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A comienzos del año 2006, pasados años de desarrollo y evolución en Europa de la alta 
velocidad en el ferrocarril, surgió en Argentina la propuesta de implantar una línea de altas 
prestaciones entre las ciudades más densamente pobladas del país: Buenos Aires, Rosario y 
Córdoba, llamándolo Proyecto Cobra. La finalidad del proyecto radica en acortar el tiempo de 
viaje entre las ciudades que conforman el 70% del PBI nacional y donde se concentra el mayor 
tráfico de negocios y mercancías, impulsando así el crecimiento del país. 
 
A pesar de haberse firmado un contrato de construcción de la línea con la empresa Alstom en 
Abril del 2008, la ejecución de la misma fue detenida debido a la  fuerte resistencia social que 
se creó en el país. El reclamo se basó principalmente en tres motivos: la gran desigualdad social 
existente en el país sin una solución por el momento, la fuerte inversión que requiere el proyecto 
asociada a la desconfianza existente en la clase política argentina y por último la gran 
desactualización que presenta el sistema ferroviario actual. 
 
Uno de los mayores miedos es, que ésta línea de alta velocidad siga concentrando riquezas en 
estas tres ciudades y continúe aumentando la brecha entre clases y la centralización del poder en 
la ciudad de Buenos Aires. Esta idea es no es del todo cierta, ya que el desarrollo de las regiones 
se determina en base a las políticas urbanísticas y económicas tomadas por cada país, y son las 
infraestructuras de transporte las que acompañan este crecimiento. Por otra parte es verdad que 
para poder llevar a cabo un proyecto como el de la alta velocidad en el país, se necesita de una 
etapa previa o conjunta que atienda los reclamos sociales. 
 
Para el estudio de la problemática ferroviaria no se puede hacer foco solamente en las ciudades 
que forman parte del proyecto Cobra, sino que se debe hacer un planteo del territorio en 
conjunto, viendo como está estructurado el mismo y que políticas de desarrollo a futuro existen. 
La investigación se llevará a cabo en la Provincia de Buenos Aires que concentra el 40% de la 
población del país en un 11% del territorio nacional. El gran problema al que se enfrenta la 
Provincia es el de la excesiva concentración de la población en la ciudad de Buenos Aires y sus 
alrededores, llamado el conjunto Gran Buenos Aires,  llegando a haber distritos con densidades 
de 7.000 a 10.000 hab/km
2
 como Lanús, Lomas de Zamora y Tres de Febrero. Esto provoca 
indefectiblemente un caos difícil de organizar y condiciones de vida muy precarias. 
 
Dada la condición de Argentina de país en vías de desarrollo, el crecimiento poblacional y 
productivo es constante en estos días y se prevé que lo sea al menos durante los próximos 10 a 
15 años. Por esto, es de vital importancia que este crecimiento sea organizado y planificado. 
Existe en estos días un proyecto de plan llamado “Plan de Regionalización de la Provincia de 
Buenos Aires” que estudia el problema administrativo y burocrático de la Provincia. 
La modificación central que plantea el plan es la de reestructurar el sistema organizativo de la 
Provincia, que data de 1900, con el fin de fomentar la autonomía de las regiones y colaborar en 
la descentralización de la capital y en el crecimiento de las ciudades del interior del país. Debido 
a que el plan se encuentra en fase de maduración, aún no se ha planteado el problema de la  
conectividad necesaria entre estas ciudades en la actualidad ni en un futuro cercano. 
 
Actualmente la mayor parte del transporte de pasajeros entre las ciudades del interior de la 
Provincia se realiza por carretera, siendo unas pocas las que cuentan con servicios ferroviarios, 
los cuales fueron instalados a principios del siglo XX y desde 1950 nos han sido renovados 
prácticamente. Acompañando los ideales del Plan de Regionalización, se realizará un análisis 
detallado de la actual red de transporte existente entre las distintas ciudades. Se analizará la 
necesidad de líneas ferroviarias que conformen una red mallada en la Provincia y se 
complemente con el Proyecto Cobra, equilibrando la distribución de riquezas y población en el 
territorio y funcionando como un eslabón clave entre la desigualdad social y la etapa de la alta 
velocidad en el país. 
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At the beginning of 2006, after many years of development and evolution of high speed trains in 
Europe, in Argentina arose the idea of developing a new line of high speed trains between the 
highest populated cities in the country: Buenos Aires, Rosario and Córdoba, this intended 
project was called The Cobra Project. The goal of the Project was to diminish the traveling time 
between the cities that compose 70% of the country’s national Gross Domestic Product and also 
where the biggest business centers are located. This intended to maximize the country growth. 
 
In April of 2008, even after a contract with the firm Alstom was signed, the execution of the 
Project was stopped due to the social resistance that was created in the country. The claim was 
based in three principles: the unresolved conflict of social class inequality, the high cost the 
project required associated with the existent distrust of the Argentinian politics and last how the 
current train system was outdated. 
 
One of the biggest fears is that the Cobra Project would continue to concentrate the biggest 
wealth in the three main cities and keep increasing the difference among social class and at the 
same time will centralize the power in the city of Buenos Aires. This idea is not completely 
right, since the development of the regions is determined based on urban planning and economic 
policies taken by each country and transport infrastructure support this growth. On the other 
hand it is true that in order to implement a high-speed trains project in the country there is a 
need for a previous or joint stage that satisfices the social claims. 
 
To study this problem we cannot only look at the three major cities, but we need to base our 
results on the benefits of the whole country. We need to study the structure of the country and 
the existing development policies. The research will be done in Buenos Aires where 40% of the 
population is concentrated and conforms 11% of the national territory. The big problem the 
province faces is the excessive concentration of people in the city and its surroundings, called 
Gran Buenos Aires, some districts with densities as high as 10.000 people per square kilometer, 
such as the cases of; Lanus, Lomas de Zamora and Tres de Febrero. This creates a chaos that is 
hard to organize as well as poor life standards. 
 
Given the fact that Argentina is a developing country, the population and productive growth is 
constant and it is expected to be for the next 10 to 15 years. That is why it is highly important 
that this growth is organized and controlled. There is currently a Project called “Plan de 
Regionalization de la Provincia de Buenos Aires’ that studies the financial and bureaucratic 
problem in the province. 
 
The central modification this plan is trying to accomplish is the restructuration of the 
organizational system of the Province, from 1900, that is to promote region autonomy, 
collaborate in the decentralization of the capital and the growth of the rest of the cities. Due to 
the fact that the plan is in a maturing stage, it still has not been discussed the problem of the 
needed connectivity among the smaller cities, and there is no future plan on doing it anytime 
soon. 
Currently most part of the passenger transportation between cities in the Province is done by 
road, with just a few cities that count with train services and these facilities were installed at the 
beginning of the XX century and have not been updated since 1950. Adding to the ideals of the 
Plan de Regionalizacion, a detailed analysis of the existing transport network between the 
different cities will be conducted. Also research will be done on the need of rail lines that 
intercommunicate the province and complement the Cobra Project. Balancing the distribution of 
wealth and population in the territory and working as a key link between social inequality and 
the stage of high-speed trains in the country. 
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1. OBJETIVO Y ALCANCE DE LA TESINA. 
 
El objeto de la presente tesina es analizar la necesidad de proyección de una red 
ferroviaria de pasajeros de media y larga distancia en el interior de la Provincia de 
Buenos Aires fijando como horizonte en los próximos 30 años y que complemente al 
proyecto de alta velocidad Buenos Aires-Rosario-Córdoba. El estudio propone una 
solución estructural de la red del ferrocarril en la Provincia que sirva como 
herramienta de descentralización de  la población en la ciudad de Buenos Aires y 
contribuya al crecimiento de las ciudades del interior de la provincia. 
 
Actualmente existe una red ferroviaria de 13.000km en el territorio provincial, 
instalada a principios del siglo XX que se utiliza principalmente para el transporte de 
mercancías y que se complementa, utilizando menos del 10% de esta red, con escasos 
servicios de pasajeros (fig. 1.1). 
 
Luego de haber sido una gran herramienta que acompañó el crecimiento del país 
durante la primera mitad del siglo XX, la red ferroviaria argentina sufrió un gran 
deterioro. La falta de  planificación al implantar la red, se sucede a mediados del siglo 
XX con la entrada masiva de la industria automotor al país y con la falta de renovación 
e inversión en el ámbito ferroviario, que desencadena en la imposibilidad de 
competencia del sector con el transporte por carretera y finaliza en las privatizaciones 
mal estructuradas de 1991. Fue con el plan Larkin, firmado el 1958, donde se  facilitó la 
llegada al país de la industria automotor y por tanto comenzó la masividad del 
transporte por carretera. Desde entonces es ésta industria la que predomina en el 
sector del transporte de pasajeros en todo el país, dando lugar a un gran abandono y 
desinterés al transporte sobre rieles. 
 
A comienzos del siglo XXI comienza una nueva etapa de crecimiento económico, que 
va acompañado de un aumento poblacional. Esto produce un aumento de la 
producción y el transporte de materias primas y de pasajeros. Las rutas que unen las 
ciudades empiezan a presentar un mayor tránsito y requieren ampliaciones.  En cuanto 
a las expectativas ferroviarias se reestructura el sistema en el 2008 creando dos 
sociedades del Estado: la Administración de Infraestructuras Ferroviarias y la 
Operadora Ferroviaria. 
Particularmente en la Provincia de Buenos Aires, se plantea un nuevo modelo 
administrativo con el Plan de Regionalización, el cual se encuentra en su etapa inicial 
y es intención de esta tesina la de realizar una contribución al mismo en el área de 
transporte de pasajeros. 
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Este documento propone un análisis ingenieril de la situación basado en indicadores 
de crecimiento poblacional, características de la región e intensidades de tráfico, con 
una posterior solución de tipo ferroviario al problema presente. Para la elaboración del 
estudio se realizarán 3 divisiones: en primera instancia se analizarán las ciudades que 
ya presenten transporte de pasajeros por ferrocarril entre ellas, segundo será el 
análisis para las ciudades que cuenten con un tendido ferroviario entre ellas pero que 
no cuente con un servicio de pasajeros, y por último se analizará la conexión entre las 




Fig. 1.1. Red ferroviaria de la Provincia de Buenos Aires año 2012. (Elaboración propia) 
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2. RESUMEN DE LA EVOLUCION HISTORICA DE LA RED FERROVIARIA ARGENTINA. 
 
El ferrocarril llega a Argentina con las inversiones inglesas y francesas a mediados del 
siglo XIX. El principal objetivo de la implantación del mismo era el de poder transportar 
materias primas desde los distintos puntos del país hacia los puertos, principalmente al 
de Buenos Aires, desde donde se acarreaban vía marítima hacia Europa. Dada la 
topografía favorable y los grandes volúmenes de producción, el ferrocarril privado se 
fue extendiendo por la zona pampeana mientras que en las zonas donde el ferrocarril 
no era rentable fue el Ministerio de Fomento quien se encargó de extender la red. 
 
La gestación de la red ferroviaria argentina comenzó en 1855, al firmarse 6 diferentes 
contratos entre empresas inglesas y el Estado, con el fin de instalar ferrocarriles en 
territorio argentino. En 1857 se inauguró la primera línea férrea a cargo de 
Ferrocarriles del Oeste, el tramo de la vía inicialmente medía 10 km, y unía la estación 
Del Parque, ubicada donde actualmente se emplaza el Teatro Colón, y la estación 
Floresta, en la Provincia de Buenos Aires. Desde entonces la implantación de tendidos 
ferroviarios fue aumentando continuamente con capitales privados, la mayor parte de 
éstos provenían desde Londres. Hacia 1886 había en la Argentina 5.826 km de líneas 
férreas abiertas al servicio público, el 59% correspondían a empresas en jurisdicción 
Nacional, el 37 % en la órbita de la Provincia de Buenos Aires y el 4% en la de Santa Fe. 
Los ferrocarriles  transportaban más de 3 millones de pasajeros y cerca de un millón de 
toneladas de carga, de los cuales el 90% de los pasajeros y el 80% del transporte de 
cargas pertenecían a las líneas trazadas en la región pampeana. 
 
Ya para comienzos de la década de 1890 la red ferroviaria tenía una extensión de 9.397 
kilómetros y las inversiones provenían el 90% de Londres y el 10% de París y para  fines 
del siglo XIX existían alrededor de 16.500 kilómetros de vías. La trocha ancha 
representaba el 60%, la estándar el 10%, la angosta el 10% y el 20% restante 
correspondía a otros tipos de trocha. El tráfico era de 18 millones de pasajeros y 11,8 
millones de toneladas de carga. En ese entonces se creía que el transporte por 
ferrocarril podía autoregularse en libre competencia y por tanto la estructura de red 
no estaba planificada por el Estado, sino que eran las empresas privadas quienes 
determinaban los recorridos de las mismas y el Estado quien garantizaba un rédito 
mínimo de las mismas. Esto llevo a que en el país se implantaran distintas trochas y 
existiesen tendidos paralelos, equivocación que tuvo sus consecuencias años más 
tarde. En la fig. 2.1 se muestra, de forma gráfica, la evolución de la red ferroviaria en el 
período 1860-1910.  
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Fig. 2.1. Evolución temporal de la red ferroviaria argentina 1860-1910. (Elaboración propia a partir de distintas referencias) 
 
Comenzado el siglo XX, pasado ya un proceso de crisis en el país que conllevó a que el 
Estado no pudiese pagar los réditos prometidos, Mitre reorganiza la actividad 
ferroviaria reforzando la empresa estatal y refirmando la facultad del Estado de 
controlar la actividad con el fin de asegurar un buen servicio. Conjuntamente se deja 
de lado la idea de la libre competencia, se permite la fusión de las compañías privadas 
y se aplican exenciones impositivas a las nuevas empresas con el fin de aumentar los 
kilómetros de red. Estas medidas fueron de gran éxito y acompañaron el crecimiento 
del país. De los 20.560 km de vía existentes en 1906 se pasó a 33.822 km en 1916, 
mientras que por los mismos años las 3 compañías más importantes (Ferrocarril Sud, 
Ferrocarril Oeste y Ferrocarriles al Pacífico) contaban con 1.310 locomotoras, 1.194 
coches y 26.043 vagones. A pesar del positivo crecimiento, la estructura de red se iba 
extendiendo conforme aumentaba la superficie sembrada en el país, pero continuaba 
sin ningún criterio en la planificación.  
 
A partir de los años 30 el crecimiento de la red se debió a  la extensión de las líneas 
operadas por el Estado, ya que las ganancias de las compañías privadas eran cada vez 
menores y esto implicaba menor reinversión en el sistema, y por tanto, falta de 
mantenimiento y deterioro de la red. Entre los años 30 y 45 la situación no cambio 
prácticamente, las compañías privadas demandaban al Estado poder aumentar las 
tarifas debido a la inflación que sufría el país, pero esta demanda era denegada 
constantemente. A esto se le sumaba el mayor coste de mantenimiento de 
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locomotoras e infraestructura (no se realizaba ningún tipo de renovación desde 1920) 
y la reciente aparición del automóvil como un futuro competidor del sector. 
En 1945 de los 42.036 kilómetros de vías existentes, 29.094 estaban bajo órbita 
privada y 12.942 en dominio estatal, mientras que de los 142.162 empleados 
existentes en el sector 72,4% eran privados y el restante públicos. 
Entre los años 1946 y 1948 se produce la nacionalización de todos los tendidos 
ferroviarios del país, dada la necesidad de capital de los países europeos luego de 
finalizada la Segunda Guerra Mundial y con el fin de lograr una independencia 
económica de los intereses extranjeros. Por ese entonces la población del país era de 
16 millones de habitantes y el 27 % habitaba en capital y alrededores (menos del 1% 
de superficie del país).   
Es en estos años que se divide la red en seis subredes que recibieron nombres de 
personalidades destacadas de la historia argentina: San Martín, Belgrano, Sarmiento, 
Urquiza, Mitre y Roca. La división del tendido se debió principalmente a los distintos 
anchos de vía y a los distintos recorridos de cada uno de éstos. Desde entonces el 
sistema quedó conformado por 4 redes de trocha ancha (1.676 mm), una de trocha 
media (1.435 mm) y una de trocha métrica (1.000mm). Más de la mitad de la red 
utilizó la trocha ancha, seguida por la trocha métrica y la media. 
 
El desarrollo del ferrocarril continuó progresando aunque continuó sin una 
planificación concreta, llegando el país a tener 47.000 km de vía en explotación y 
siendo uno de los países con mayor longitud de vías en el mundo, vale decir que una 
parte de las mismas presentaba una baja explotación. Aproximadamente el 80% de la 
red se extendía por la región pampeana y estaba conectada en su totalidad con el 
puerto de Buenos Aires. Este desarrollo ferroviario acompañó de modo importante el 
crecimiento demográfico y económico del país y al estar centralizado en la Ciudad de 
Buenos Aires fue uno de los motivos que impulsó un gran crecimiento poblacional de 
la ciudad y sus alrededores. En el año 1958 el transporte de pasajeros alcanzo los 622,5 
millones de pasajeros (el máximo en la historia) teniendo el país alrededor de 20 
millones de habitantes. En cuanto al transporte de cargas se pasó de 34 millones de 
toneladas transportadas en 1947 a 25 millones en 1958, lo que se traducía en un 
déficit económico,  ya que era el transporte de mercancías el que mayor ingreso 
generaba. La falta de criterio técnico por parte del gobierno en poder explotar las 
líneas de manera más eficiente será una de las responsables del futuro deterioro de la 
red. 
 
Luego de un golpe de estado en 1955 y hasta 1983, el país estará gobernado por 
gobiernos militares que en cuanto a políticas ferroviarias su postura fue la de reducir la 
red con el fin de reducir el déficit que el ferrocarril causaba, en vez de apostar a una 
reinversión y renovación del sistema. 
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Entre los años 1958 y 1960 se inicia el Plan Larkin, firmado con los Estados Unidos, que 
tiene como objetivo facilitar la entrada de la industria automotor al país y  realizar un 
importante recorte de la red ferroviaria existente.  
En los siguientes años el deterioro del ferrocarril se fue acentuando, con algunas 
inversiones mal hechas en material diesel de por medio, hasta llegada la privatización 
del sector en 1991 que fue la que da el golpe final a la red. De los 47.000 km de vía que 
se operaban en 1957 se pasó a una redo operativa de 27.000 km. Por ese entonces la 
población del país rondaba  los 33 millones de habitantes y el 32 % habitaba en capital 
y alrededores.  
 
Comenzado el siglo XXI son alrededor de 20.000 los kilómetros en uso de la red (Fig. 
2.3) y 40 millones los habitantes, por lo que el gobierno que asume a la presidencia 
cita la recuperación del ferrocarril como uno de los tantos problemas a resolver que 
tiene por delante el país y el cual se deberá atender en algún momento. Es así que la 
actividad ferroviaria  en Argentina se reorganiza en 2008 creando dos Sociedades del 
Estado: la Administración de Infraestructuras Ferroviarias y la Operadora Ferroviaria. 
La creación de estas tiene por objetivo la recuperación paulatina del sector ferroviario 
por parte del Estado.  En la fig. 2.2 puede observarse la red ferroviaria en 1948 y en la 
actualidad. Un mayor detalle de la red y de los servicios que se presentan en cada 
línea, se presenta en la fig. 2.3. 
 
 
Fig. 2.2. Tendidos ferroviarios en el período 1948-2010. (Elaboración propia a partir de distintas referencias) 
 
Ya por estos días la población total del país ronda los 40 millones y continúa siendo un 
32% la población que habita en capital y alrededores, es por esto que uno de los retos 
más importantes que tiene el ferrocarril en los próximos años es el de cooperar  a la 
descentralización existente y al de comunicar de forma eficiente a las distintas 
ciudades. 
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Fig. 2.3. Red ferroviaria de pasajeros en explotación 2011. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
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3. ANALISIS DE LAS PRINCIPALES CAUSAS QUE DIERON LUGAR AL RETROCESO DE 
CALIDAD Y DE EXTENSION DE LA RED. 
 
El deterioro del ferrocarril argentino comienza  a mediados del siglo XX  y se va 
acentuando gradualmente durante 50 años llegado el siglo XXI. Varias son las causas 
que desencadenaron en la ruina del mismo. En esta investigación citamos 4 causas que 
se entienden fueron las mayores responsables del estado actual de la red ferroviaria 
argentina. 
 
El primer motivo es el que desencadenará los siguientes, y se debe principalmente a la 
estructura de la red. La misma no fue planificada en ningún momento sino que se 
originó producto de las necesidades que iban surgiendo, lo que desembocó en una red 
con distintos anchos de vía, ramales para explotar recursos naturales que al agotarse 
ya no eran necesarios y ramales que se implantaron por creer al ferrocarril como 
generador de actividad en sí. Estos problemas, debieron haber sido los hitos a resolver 
al momento de la nacionalización, pero debido a la falta de organización no fueron 
solucionados, lo que desencadenaría en un ferrocarril menos eficiente y menos 
competitivo.  
 
De la falta de criterio al producir la reorganización se pueden mencionar 4 aspectos 
fundamentales: el despido de personal técnico especializado por el simple hecho de su 
nacionalidad inglesa, la falta de una política que solucione los problemas básicos de la 
red como el de los diferentes anchos de vía, la ausencia de renovaciones significativas 
en la red desde 1920 y la fuerte apuesta en el transporte de pasajeros dejando en 
segundo plano al transporte por mercancías. 
La disminución de tarifas para los viajeros, a pesar de la inflación que se vivía en aquel 
entonces, aumentaba la demanda de pasajeros y la falta de renovación hacían que el 
coste de mantenimiento continúe aumentando, esto desembocaba en la contratación 
de más personal llegando a los  219.917 empleados en 1958 que atendían un tráfico de  
622,5 millones de pasajeros anuales y 25,3 millones de tn de carga transportada. Esta 
sucesión de hechos llevo a que el déficit que en 1947 era de 117 millones de pesos 
alcance los 2.500 millones en 1956 (la relación no es fácilmente calculable debido a la 
erosión que sufrió la moneda durante la inflación). Es materia de discusión, aunque no 
de esta tesina, si el déficit existente era o no aceptable considerando el gran volumen 
de pasajeros que se transportaba, la cantidad de puestos de trabajo que se generaban 
y la conectividad que existía por ese entonces. 
 
Lo cierto es que el comienzo del mayor deterioro físico de la red se inicia con la firma 
del Plan Larkin con los Estados Unidos en el año 1958, el mismo tiene por objetivo la 
racionalización ferroviaria. Uno de los motivos que impulsó a tomar la decisión de 
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firmar este plan, era el coste de mantenimiento que tenían las locomotoras a vapor y 
el gasto de mantenimiento que generaban al Estado. Al mismo tiempo se instalaron 
más de diez multinacionales automotrices en el país, esto produjo que tanto el 
transporte de pasajeros como el de mercancías se vuelquen hacia los automotores. 
Este vuelco hacia el transporte automotor generó una sobre capacidad al transporte 
ferroviario, una sobre capacidad que no se usaba, y por ello, generaba un déficit mayor 
al Estado. Esta medida adoptada, cambia el rol del país en cuanto al transporte, 
pasando de ser un país industrializado en el ámbito ferroviario, a cerrar casi por 
completo la industria ferroviaria y a depender de la industria extranjera en lo que 
respecta a medios de transporte. Los puntos que destacaban en el Plan eran: disminuir  
la extensión ferroviaria a 21.000 km de vías, reducir todas las locomotoras a vapor, 
70.000 vagones y 3.000 coches a chatarra con el fin de comprar la mitad de 
locomotoras diesel, cerrar 12 de los 28 talleres existentes y despedir 60.000 
empleados. El plan comenzó a llevarse a cabo en 1961 (fig. 3.1) con el cierre de 





Fig. 3.1. Evolución temporal de la explotación de la red ferroviaria argentina. (Elaboración propia) 
 
 
En los años siguientes y hasta el  83 el país vive una etapa fatídica de gobiernos de 
facto en los que existe un gran caos social y una guerra pérdida con Gran Bretaña por 
las islas Malvinas. Durante esta época se continúa con el Plan Larkin y se profundiza 
aún más el deterioro de la red. Se clausuraron 10.000 km de vías de las 42.500 km en 
explotación, 1.000 de las 2.400 estaciones, se redujo a la mitad los 30.500 trenes × 
kilómetro hora de pasajeros que funcionaban en el país y el personal fue reducido de 
156.000 a 96.000. Las únicas inversiones destinadas a mejora de la red fueron las 
compras de material diesel al exterior (España, Portugal y Japón entre otros), las 
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mismas consistían en material rodante ya utilizado en los países de origen y que 
presentaban diferentes características técnicas entre ellas, lo que generaba un 
sobrecoste a la hora de realizar reparaciones por su poca homogeneidad.  
 
El último retroceso de la red ferroviaria se da con las privatizaciones de 1991, las 
mismas fueron llevadas a cabo sin ninguna referencia previa exitosa, excepto la fallida 
privatización de los ferrocarriles en Gran Bretaña. Al no existir un modelo exitoso 
previo, se estableció uno propio de Concesión Integral de Explotación, que consistía en 
dar la concesión completa del tendido a la empresa explotadora, siendo esta la 
encargada de la operación de trenes y mantenimiento de estaciones, el 
mantenimiento de material rodante, infraestructura y equipos y todas las demás 
actividades complementarias y subsidiarias. En pocas palabras, se concedió la libertad 
total a las empresas sin un control exigente por parte del Estado mismo. 
 
Fue así que las concesiones comenzaron con el transporte de mercancías, sector que 
como destacamos anteriormente es el único que genera ganancias, luego continuaron 
con el transporte metropolitano de pasajeros y por último se intentó realizar en el 
transporte de pasajeros de larga distancia, aunque sin éxito, lo que motivó que la 
concesiones queden en manos de empresas estatales. Entre 1990 y 2010 el transporte 
de cargas se incrementó de 14,2 a  24,2 millones de toneladas, el transporte de 
pasajeros metropolitano pasó de 273,2 a 420,2 millones, pero el transporte de 
pasajeros interurbano paso de 11 a 2 millones. Estos incrementos se lograron a través 
de mejoras en la operación principalmente, ya que se actualizó el sistema de 
señalización. Por otra parte el transporte de pasajeros de larga distancia fue 
empeorando cada vez más su calidad de servicio, ya que al compartir la infraestructura 
con el transporte de carga, el deterioro fue incrementándose y el mantenimiento solo 
tenía por objeto mantener el paso de trenes y no se preocupaba por las velocidades de 
operación.  
 
El coste que tuvo la privatización del sector fue el de reducir la red a 20.000 kilómetros 
y pasar de 60.000 trabajadores públicos  a fines de los ochentas a los 15.000 que hay 
en nuestros días. También se ha de mencionar que los subsidios entregados a 
ferrocarriles representaron un rojo diario de casi un millón de dólares para el Estado, 
sostenidos durante varios años de la última década. Se trata del mismo monto 
deficitario que tenían los trenes estatales, pero con 45 mil trabajadores más. 
En 1999, se firmó un decreto por el que autorizó la prolongación de concesiones por 
20 años más. El decreto presidencial, además autorizó subsidios por 5 años más y un 
aumento progresivo del precio de los boletos hasta llegar a un 129%. Por esa nueva 
extensión las empresas prometieron realizar inversiones por 1.700 millones de dólares 
que nunca se hicieron.  
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En enero de 2000, con el cambio de gobierno, se renegoció la política de subsidios y el 
aumento de tarifas programados a favor del Estado y los usuarios.  
 
Los ferrocarriles para un país con la extensión territorial de la Argentina, son un medio 
de comunicación estratégico, clave para el desarrollo de las economías regionales, y 
también es el medio de transporte de pasajeros más económico para unir grandes 
distancias. Lo que nunca quiso tener en cuenta el modelo privatizador, fue el costo 
social que generaban sus medidas económicas. Las empresas en manos del Estado no 
se miden simplemente por el éxito económico, sino por el resultado social que 
obtienen. En sus balances contables anuales los ferrocarriles estatales franceses, 
españoles o italianos dan perdidas. Pero, en su balance social ofrecen grandes 
ganancias con un servicio que garantiza seguridad, rapidez y no contaminación. 
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4. SITUACION ACTUAL DEL FERROCARRIL. 
4.1. Descripción del sistema actual ferroviario argentino  
4.1.1. Estructura de la red. 
 
Actualmente la red ferroviaria argentina conserva la subdivisión que se hizo durante la 
nacionalización  de 1948. La misma se consta de 6 grandes redes, 4 de trocha ancha, 1 
de trocha media y uno de trocha métrica: 
 
 Ferrocarril General Bartolomé Mitre (FCGBM), tiene una extensión de 5.350 
km en trocha ancha, sirve a las Provincias del centro y norte del país. Su vía 
principal parte de la estación Retiro, en el barrio homónimo de la Ciudad de 
Buenos Aires, atravesando su traza las Provincias de Buenos Aires, Santa Fe, 
Córdoba, Santiago del Estero y Tucumán. 
 
 Ferrocarril General Manuel Belgrano (FCGMB), de trocha métrica, es el más 
extenso de los que componen la red ferroviaria argentina con 15.400 km de 
extensión. La vía principal parte de la estación Retiro en la Ciudad de Buenos 
Aires, atravesando territorio de las Provincias de Buenos Aires, Santa Fe, 
Córdoba, San Luis, Mendoza, San Juan, La Rioja, Catamarca, Tucumán, Santiago 
del Estero, Chaco, Formosa, Salta y Jujuy. 
 
 Ferrocarril General Roca (FCGR), con 9.600 km en trocha ancha, discurre en 
varios ramales por el centro del país y la Patagonia argentina. Ramales 
conectados con su vía principal, que parte de la estación Constitución del barrio 
homónimo de la Ciudad de Buenos Aires, atraviesan las Provincias de Buenos 
Aires, La Pampa, Neuquén y Río Negro. 
 
 Ferrocarril General San Martín (FCGSM), sirve el oeste de la Argentina, 
dirigiéndose hacia la región de Cuyo. Sus 5.900 km de vías de trocha ancha 
parten de la estación porteña de Retiro y atraviesan en ese trayecto las 
Provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Córdoba, San Luis, Mendoza y San Juan. 
 
 Ferrocarril Domingo Faustino Sarmiento (FCDFS) sirve, con sus 3.700 km en 
trocha ancha, buena parte de la región pampeana. Parte de la estación Once, 
ubicada en la zona de la Ciudad de Buenos Aires, atravesando en su trayecto 
territorio de las Provincias de Buenos Aires, La Pampa, Córdoba, San Luis y 
Mendoza. 
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 Ferrocarril General Urquiza (FCGU) es el único de trocha internacional de la 
red ferroviaria argentina, sirviendo con 3.450 km de vías a la región 
mesopotámica. Sus vías parten de la estación Federico Lacroze del barrio 
porteño de Buenos Aires y discurren por las Provincias de Buenos Aires, Entre 
Ríos, Corrientes y Misiones, atravesando para ello el monumental Complejo 
Ferrovial Zárate - Brazo Largo sobre el río Paraná. 
 
La Fig. 4.1.1 refleja la subdivisión de la red completa. En ella se puede ver que la mayor 
expansión de la red se dio en la región Centro y Noroeste del país. Esto se debe a la 
gran explotación agropecuaria existente en la región, combinada con las llanuras que 
presenta el terreno y que hacen al ferrocarril como el modo más propicio a la hora de 
transportar personas y mercancías. 
 
 
Fig. 4.1.1. Red ferroviaria por ramales. (Elaboración Propia) 
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4.1.2. Concesiones y red en uso. 
 
Las privatizaciones de 1991 de la red ferroviaria argentina han alcanzado tanto del 
transporte de pasajeros como del transporte de mercancías. Actualmente la mayor 
parte del tendido es utilizado para el transporte de mercancías, exceptuando muy 
pocos trayectos de larga distancia que prestan servicios de pasajeros y la red 
metropolitana de la Provincia de Buenos Aires que es explotada mayormente en el 
transporte de pasajeros. 
La red ha quedado concesionada para brindar 3 servicios distintos: transporte de 
mercancías, transporte de pasajeros en la zona metropolitana de la ciudad de Buenos 
Aires y transporte de pasajeros de media y larga distancia (Tabla 4.1.2.1). 
 
 





























Belgrano Belgrano Cargas S.A. Ferrovías/UGOFE 
Servicios Ferroviarios del 
Chaco 
Urquiza América Latina Logística Metrovías 










UEFER: Unión Ejecutora Ferroviaria de Entre Ríos 
 UGOFE: Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de 
Emergencia 
 Fuente: CNRT 
 
 
En un primer momento las concesiones de los servicios fueron otorgadas en su 
totalidad a empresas privadas, con excepción de la empresa Ferrobaires que se quedó 
con algunos servicios de pasajeros larga distancia. La responsabilidad sobre los 
servicios interurbanos de pasajeros fue transferidos a los gobiernos provinciales, la 
mayoría de los cuales no continuó los servicios. En el año 2004, debido al 
incumplimiento del contrato de concesión, le fue revocada la concesión a 
Metropolitano (un operador privado de servicios metropolitanos de pasajeros). La 
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operación del servicio quedó a cargo de la Unidad de Gestión Operativa Ferroviaria de 
Emergencia (UGOFE), conformada por las otras concesionarias de la red: Ferrovías, 
Trenes de Buenos Aires y Metrovías. La paga de salarios quedó temporalmente a cargo 
del Estado nacional. 
Desde los años en que se otorgaron las concesiones de las líneas, es la Comisión 
Nacional de Regulación del Transporte quien se encarga de controlar la calidad de los 
servicios, mientras que el control del estado de las infraestructuras ha ido cambiando 
con el tiempo. En un primer momento la administración de los bienes del estado la 
llevó Ferrocarriles Argentinos, luego desde 1996 y hasta el 2000, esos bienes fueron 
administrados por el ENABIEF (Ente Nacional de Administración de Bienes 
Ferroviarios). Más tarde, el 1 de junio de 2000, el ENABIEF se fusionó con la Dirección 
Nacional de Bienes del Estado. A partir de esa fecha y ese contexto comenzó a 
funcionar el ONABE (Organismo Nacional de Administración de Bienes) con la tarea de 
administrar y resguardar en forma óptima los bienes que no tienen afectación directa 
a las actividades propias del Estado. Finalmente en el año 2008, con el objetivo de 
reorganizar la actividad ferroviaria y copiando el modelo español, nace la 
Administración de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) quien se hizo cargo de los bienes 
ferroviarios que le fueron transferidos por el ONABE. 
De las concesiones realizadas, la única que da ganancias es la privatización del 
transporte de cargas, mientras que los servicios de pasajeros tanto metropolitanos 
como de larga distancia son subsidiados por el gobierno. La figura 4.1.2.1 detalla la red 
ferroviaria argentina subdividida según las concesiones que hay en ella. 
La red ferroviaria en uso actualmente en Argentina posee una extensión de 
alrededor de  20.000 kilómetros, entre las redes de cargas, de pasajeros interurbanos 
y pasajeros metropolitanos. Cuenta asimismo con 697 locomotoras, 25.646 vagones y 
2.042 coches de pasajeros. 
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Fig. 4.1.2.1. Red ferroviaria argentina por concesiones (Fuente CNRT) 
 
 
4.1.3. Características de la red. 
 
ANCHOS DE VIA 
 
En la construcción del sistema ferroviario, según los objetivos de las empresas u 
organismos que intervinieron se adoptaron las siguientes trochas: trocha ancha de 
1.676 mm, trocha media de 1.435 mm, trocha angosta de 1.000 mm y finalmente la 
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trocha industrial de 750 mm. Más de la mitad de la red está constituida por tendidos 
de trocha ancha, seguida por la trocha angosta y por último la trocha internacional. La 
trocha industrial solo se utiliza en trayectos cortos con fines industriales o turísticos. 
La figura 4.1.3.1 y las tablas 4.1.3.1/2 detallan la distribución de anchos de vía a nivel 
mundial y en la Argentina. 
 
 
Tabla 4.1.3.1. Distribución mundial de anchos de vía 
ANCHOS DE VIA METROS 






India, Pakistán, Bangladesh, 
Chile, Argentina 
20% 
1,668 España, Portugal 
1,6 Irlanda, Brasil, Australia 
1,524 





Europa (con excepciones), 
Estados Unidos, México, 
Canadá, Australia, China, 




Japón, Sudáfrica y países, 
africanos, Australia, Ecuador 
18% 
1 
Brasil, Argentina, Chile, Bolivia, 
India, Pakistán, países africanos 
0,914 Colombia, Centroamérica 
0,75 
Argentina (La trochita, Río 
Turbio) 
2% 
Fuente: Elaboración propia a partir de distintas fuentes. 
 
 
Tabla 4.1.3.2. Distribución Argentina de anchos de vía 
ANCHOS DE VIA METROS 





Ferrocarril General San Martín, 
Ferrocarril General Roca, 
Ferrocarril Sarmiento, 




1,435 Ferrocarril Urquiza 8% 
Angosta 1,000 Ferrocarril Belgrano 35% 
Fuente: Elaboración propia a partir de distintas fuentes. 
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Fig. 4.1.3.1. Distribución argentina de anchos de vía. (Elaboración propia a partir de distintas fuentes) 
 
 
TIPOLOGÍA DE VIA 
 
El tipo de vía en explotación va de la mano con el tipo de servicio prestado por las 
empresas.  
El 97,5% de la red es explotado con locomotoras diesel y en vía única, esto 
corresponde a 19.608,3 km de vías. El restante 2,5%, o sea  560,4 km, corresponde al 
transporte de pasajeros metropolitano de la Provincia de Buenos Aires, siendo éstos 
tendidos los únicos que cuentan con electrificación y desdoblamiento de vías en todo 
el país.  
 
4.1.4.  Transporte de pasajeros. 
 
El transporte de pasajeros ha ido variando a lo largo de la historia debido a la 
competencia con el autobús. A medida que el estado de las infraestructuras  ha ido 
empeorando esta competencia se ha desequilibrado en favor del transporte de 
carretera, motivo por el cual de los 622,5 millones de pasajeros que se transportaban 
por ferrocarril en 1958, son 422 millones los que escogen este modo en 2010, a pesar 
que el país en aquel entonces contaba con 20 millones de habitantes y hoy con 40 
millones. 
En cuanto a la estructura de red, la misma se divide en el transporte de pasajeros 





ANCHOS DE VÍA ARGENTINA 
Ancha 1676 mm 
 Internacional 1435 mm 
Angosta 1000 mm 
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Los pasajeros metropolitanos  transportados anualmente son el 97% sobre el total de 
pasajeros transportados.  Actualmente son alrededor de 420 millones de pasajeros los 
que se transportan con estos servicios anualmente. En la figura 4.1.4.1, que muestra la 
evolución desde 1970 hasta el 2010, se puede ver claramente el incremento de 
pasajeros que ha habido luego de las privatizaciones de 1991, que a diferencia de las 
líneas de larga distancia, éstas incluyeren tendidos electrificados,  vías dobles e 
importantes subsidios por parte del estado. También se nota claramente la caída de 
pasajeros que se produjo durante la crisis del 2001 y la posterior recuperación de 










El servicio interurbano de pasajeros  abarca los servicios turísticos y los servicios de 
media y larga distancia. En 1970 este servicio transportaba 26 millones de pasajeros y 
en 1990 sobre los 11 millones siendo la población de 20 y 30 millones 
respectivamente. Hoy son cerca de 2 millones anuales los que representan el 3% 
restante del total de los pasajeros transportados en el país. 
 
Es importante destacar que los servicios de larga distancia tienen tiempos de viaje 
entre 1,5 y 2 veces mayores al transporte por carretera. Esto se debe principalmente al 
mal estado de las vías que son compartidas con el transporte de mercancías, motivo 
que hace que la velocidad media de viaje entre origen-destino gire en torno a los 50-60 
km/h. 
 
En los últimos 12 años la variación del transporte de pasajeros ha sido bastante 
pronunciada. En la figura 4.1.4.2 se puede ver claramente la baja de pasajeros en 2001 
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dada la gran crisis que sufrió el país, mientras que las fluctuaciones entre el 2006 y 
2010 se deben al cierre y posterior reapertura de algunos servicios por el mal estado 





Fig. 4.1.4.2. Pasajeros interurbanos transportados en el país entre 1998 y 2010. (CNRT) 
 
Como se percibe existe un gran potencial de viajeros de media y larga distancia que se 
encuentra condicionado por el estado de la infraestructura, la  regularidad y calidad de 
los servicios, esto produce que gran cantidad de viajeros elija el bus dadas sus mejores 
prestaciones. La Fig. 4.1.4.3 refleja en azul la porción de red utilizada para el 
transporte de pasajeros sobre la red total existente. 
 
 
Fig. 4.1.4.3. Red de pasajeros utilizada. (Elaboración propia) 
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4.1.5. Transporte de mercancías. 
 
El transporte de mercancías es el que utiliza la mayor parte de lo red ferroviaria 
argentina. Según los datos de la CNRT (Comisión Nacional de Regulación del 
Transporte), de los 28.000 km de vía que hay concesionados, son 19.600 los que se 
encuentran en explotación. Esto se debe a la gran producción agropecuaria  que hay 
en el país y las grandes extensiones que se deben superar para llevar las mismas desde 
los sitios de producción hacia los puertos. El crecimiento de las exportaciones ha hecho 
que las toneladas producidas y transportadas aumenten significativamente en los 
últimos años, pasando de 15,6 a 24,2 millones de toneladas transportadas del 2000 al 
2010 (Fig. 4.1.5.1). El mismo incremento se nota en las tn*km transportadas, que 
pasaron de 8.965 millones a 12.200 millones. 
 
Actualmente la distancia media de transporte de mercancías es de 505 km mientras 




Fig.  4.1.5.1 Carga transportada en Argentina 1990-2010. (Elaboración propia a partir de datos de la CNRT) 
 
 
En cuanto al tipo de productos transportados en 2010  el 49% corresponde a cereales y 
productos alimenticios, el 27% a materiales de construcción y minerales, un 23% a 
productos manufacturados y el 2% restante a hidrocarburos y combustibles. La figura 









1992  1994  1996  1998  2000  2002  2004  2006  2008  2010  2012  
Miles de toneladas transportadas 
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Fig. 4.1.5.2. Distribución de producto transportado según tipo 1997-2010. (Elaboración propia a partir de datos de la CNRT) 
 
 
La empresa que realiza la mayor parte de este transporte es Nuevo Central Argentino, 
seguida por ALL y Ferrosur Roca, continuadas por Ferroexpreso Pampeano y 













1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Cereales y Productos Alimenticios  Minerales y Material de Construcción  
Combustibles e Hidrocarburos  Manufacturas y Otros  
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Uno de los motivos principales por los cuales la red ferroviaria se extendió 
mayormente en la Provincia de Buenos Aires es el favorable relieve que esta presenta. 
La mayor parte del territorio provincial está constituido por llanura, exceptuando la 
zona Sudoeste de la región que presenta un cordón montañoso con elevaciones 
puntuales que alcanzan los 1000 metros y han dificultado tanto la instalación de vías 
como carreteras a lo largo del tiempo. En la figura 4.2.1 se puede apreciar el cordón 
montañoso que dificulta la instalación de obras lineales que comuniquen la parte sur 
con el centro y norte de la provincia. 
 
 
Fig. 4.2.1. Relieve de la Provincia de Buenos Aires. (www.intertournet.com.ar) 
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DESARROLLO DE LA RED  
 
Dada la importancia del puerto de Buenos Aires como principal punto de salida de las 
mercancías hacia Europa, la red ferroviaria fue conformándose de manera 
radioconcéntrica con nodo en la ciudad de Buenos Aires. Con el paso de los años el 
aumento poblacional en la Capital y sus alrededores ha sido tal, que ha implicado la 
existencia de una red ferroviaria de transporte de pasajeros con mayores prestaciones 
que las de larga distancia. Así la red ferroviaria de transporte de pasajeros en la 
Provincia de Buenos Aires está dividida en 2: la red de metropolitana (fig. 4.2.2) y la 




Fig. 4.2.3. Red metropolitana de pasajeros y sus concesionarios. (ADIFSE) 
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Fig. 4.2.2 Subdivisión de la red ferroviaria de la Provincia de Buenos Aires. (Elaboración propia) 
 
 
La red interurbana es la que menos uso presenta en la actualidad mientras que la 
metropolitana es la que mayor número de viajeros concentra en el país. Se puede 
deducir fácilmente del trazado de la red metropolitana la función que ésta tiene, que 
es la de comunicar los municipios periféricos de la capital con el centro de la misma, 
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4.2.1. Red Metropolitana. 
 
La red ferroviaria de pasajeros del área metropolitana de Buenos Aires está 
conformada por 7 líneas de superficie, que se extienden en forma radial desde las 
estaciones centrales de la ciudad de Buenos Aires hacia los partidos del conurbano, y 
son sobre las que prestaremos principal atención en este capítulo. También forman 
parte de esta red las 6 líneas de subterráneos, que se extienden dentro del territorio 
de la ciudad de Buenos Aires; los tranvías Premetro y Tren del Este. 
De la tabla 4.2.1.1, que resume las características de la red de superficie, hay aspectos 
positivos a resaltar como  el 75% de la red electrificada y el 78% del tendido en vía 
doble. A pesar de esto, tan solo el 20% de los pasos a nivel presenten una cruz de San 
Andrés como elemento de prevención y solo el 40% de la señalización de la línea es 
automática, en una región donde las densidades de población son del orden de miles 
de hab/km2. Este tipo de mejoras son vitales para reducir la accidentalidad y no 
requieren de grandes inversiones. 
 
Tabla 4.2.1.1 Principales características de la red metropolitana de superficie. 
Longitud de líneas de explotación 
no electrificadas (en km)   
vía simple  168,53 
vía doble o múltiple  450,45 
Longitud de líneas de explotación 
electrificadas (en km)  
vía simple  10,3 
vía doble o múltiple  184,35 
  Total  813,63 
Longitud de vías de explotación no 
electrificadas (troncales y ramales)  
Troncales y ramales (km de vía principal)   1.091,82 
Auxiliares (km vías de playa)  255,43 
Longitud de vías de explotación 
electrificadas (troncales y ramales)  
Troncales y ramales (km de vía principal)  378,88 
Auxiliares (km de vías de playa) 53,07 
  Total (excluido auxiliares)  1.470,70 
Pasos a nivel  
Barreras manuales  153 
Barreras automáticas  349 
 Señales fonoluminosas  4 
Con cruz de San Andrés  138 
Sin señalización  7 
Total  651 
 Señalamiento (en km. de Línea)  
Automático  315,61 
Sin señalamiento  7,32 
Manual  460,9 
Estado de la vía (en km.)  
Muy bueno  (17%) 249,45 
Bueno (36%) 524,25 
Regular  (33%) 491,11 
Malo (14%) 205,89 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la CNRT. 
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ELECTRIFICACION Y VIA DOBLE. 
 
Tanto la electrificación como el desdoblamiento de vía son exclusividad de las líneas 
metropolitanas de pasajeros de la Provincia de Buenos Aires, ya que el resto de la red 
del país es propulsada por locomotoras diesel y en vía única. Esto se debe  a la gran 
demanda de servicios que existe en la capital y el conurbano.  
 
Son aproximadamente 200 kilómetros los electrificados  correspondientes a la red 
ferroviaria metropolitana, a los que se le suman los 58 de la red de metro; éstos no 
alcanzan el a ser ni 1% de la red total del país. En la tabla 4.2.1.2 se detallan las 
características de electrificación de los distintos trayectos. 
 
 









Retiro-Tigre 28 1676 tercer raíl 830 V CC 
Retiro-Mitre 16 1676 tercer raíl 830 V CC 
Maipú-Delta 15,5 1435 catenaria   830 V CC 
Retiro-Suarez 21 1676 tercer raíl 830 V CC 
Lacroze-Lemos 26 1435 tercer raíl 830 V CC 
Once-Moreno 36 1676 tercer raíl 830 V CC 
Constitución-
Ezeiza 
30 1676 Catenaria 25 Kv CA 
Constitución-Glew 28 1676 Catenaria 25 Kv CA 
Total 200,5 
   Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la CNRT. 
 
 
La mayoría del tendido ferroviario  electrificado se ha hecho por tercer riel y en 
corriente continua, mientras que la mayor parte de la red de metro utiliza la 
electrificación vía catenaria. La electrificación de la línea Roca se ha hecho en corriente 
alterna monofásica de 25 Kv. La figura 4.2.1.1 detalla la electrificación existente en la 
red metropolitana. 
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Fig. 4.2.1.1. Electrificación de la Red metropolitana. (ADIFSE) 
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4.2.2. Red de media y larga distancia. 
 
Desde el año 1993, como consecuencia de las concesiones, el transporte de pasajeros 
de larga distancia en la Provincia de Buenos Aires es llevado a cabo por la empresa 
pública Ferrobaires, responsabilidad en ese entonces del gobierno Provincial. A 2006, 
debido a la falta de inversión en el sector, Ferrobaires padece graves problemas de 
mantenimiento de su parque de locomotoras lo que ha motivado mayores reducciones 
en los servicios prestados y frecuentes demoras y cancelaciones. En el año 2007 se 
realiza un proceso de transferencia al Estado Nacional de los servicios ferroviarios, con 
el objetivo de mantener en operación todos los corredores concesionados entre 1992 
y 1993 además de garantizar la estabilidad laboral de los empleados de Ferrobaires en 
el traspaso. 
 
Actualmente menos del 10% de los 13.000 km de vías existentes en la provincia se 
encuentran en explotación con servicios de pasajeros de larga distancia (Fig. 4.2.2). El 
volumen anual de pasajeros transportados ronda el millón anual, habiendo llegado a 
ser de 2,5 millones en 1997 y de alrededor de los 1,8 millones en el 2005 (Fig. 4.2.2.1).  
 
 
Fig. 4.2.2.1. Pasajeros de larga distancia transportados en la Provincia de Buenos Aires 1994-2010. (CNRT) 
 
 
La velocidad media de los servicios prestados ronda los 60 km/h, esto se debe 
principalmente al mal estado de las vías. Los trayectos que prestan mayor frecuencia 
tienen un servicio diario, habiendo recorridos donde solo hay un tren semanal. Es 
evidente que en las condiciones que se encuentra la red, no es posible una 
competencia con el transporte por carretera. 
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5. PLANIFICACION FUTURA ARGENTINA. 
5.1. Plan Estratégico Territorial (PET). 
 
En respuesta a la situación de crecimiento del país la subsecretaría de planificación 
territorial presentó en 2008 el PET en el horizonte del 2016. El mismo es un proyecto 
de ley aún no finalizado pero con directivas concretas en cuanto a las líneas de 
crecimiento futuro del país. 
El PET es una construcción social que dista mucho de la noción de un documento 
acabado. En este sentido, la publicación presentada en el año 2008 se concibe como 
un hito en un proceso de planificación recién iniciado, que supondrá permanentes 
revisiones y ajustes.  
El objetivo principal del Plan es el de reequilibrar la  riqueza dentro del país. La tabla 
5.1.1 comenta en detalle los puntos a seguir en el desarrollo del mismo. 
 
 
Tabla 5.1.1. Objetivos del Plan Estratégico Territorial 
OBJETIVOS ESTRATEGIAS ESPECIFICAS 
1. Mejorar y sostener el 
crecimiento de la 
producción en forma 




1.1 Contribuir al desarrollo territorial a nivel local y regional proveyendo la infraestructura y el 
equipamiento socio-productivo. 
1.2 Mejorar la conectividad física interna mediante el desarrollo de sistemas de transporte. 
1.3 Apoyar el desarrollo integral de las áreas rurales creando las condiciones necesarias para la 
mejora continua de su economía, la generación de nuevas actividades y la valorización de todos sus 
recursos. 
1.4 Mejorar la oferta y calidad de infraestructura energética y de transporte de hidrocarburos 
2. Garantizar el acceso de 
la población a los bienes 
y servicios básicos, 
promoviendo el 
desarrollo equitativo de 
las regiones y el arraigo 
de sus habitantes 
2.1 Desarrollar mejoras cualitativas y cuantitativas de las redes de infraestructura y saneamiento 
básico y parque habitacional. 
2.2 Promover un sistema urbano policéntrico, invirtiendo en las dotaciones de equipamiento (salud, 
educación, cultura, etc.) que apunten a su recalificación. 
2.3 Consolidar la accesibilidad, la conectividad y el proceso de descentralización de servicios. 
3. Contribuir a la 
valorización de nuestro 
patrimonio natural y 
cultural a través de una 
gestión integrada y 
responsable. 
3.1 Planificar y gestionar de manera integrada y sustentable los recursos naturales y bienes 
culturales del territorio 
3.2 Construir territorios más seguros por medio de la reducción de riesgos ambientales y antrópicos. 
Fuente: Avance PET 
 
 
Se han remarcado los puntos 1.2, 2.3 y 3.1  dado el interés que otorga el PET a la 
conectividad de manera eficiente y sustentable sobre el territorio, estos atributos son 
los principales precisamente en el ferrocarril. 
La Fig. 5.1.1 resume el modelo a llevar a cabo, en él se puede ver la conformación de 
una malla estructurante deseada frente a la estructura radioconcentrica existente, la  
definición de núcleos que estructuren la malla y la pretensión de cualificar, desarrollar  
y potenciar las regiones. 
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Fig. 5.1.1 Modelo deseado PET (Avance PET) 
 
 
En lo que respecta a la Provincia de Buenos Aires se destacan: la intención de generar 
2 núcleos en el sur de la Provincia (Bahía Blanca y Mar del Plata) y de potenciar las 
ciudades céntricas de la Provincia (Azul, Olavarría y Tandil), el generar un aumento de 
conectividad del puerto de Bahía Blanca hacia el oeste del país y el objetivo de 
desarrollar las zonas que presentan recursos aún no explotados. 
Es conveniente aclarar que el PET propone doctrinas generales que han de ser 
concretadas por una planificación detallada en cada una de las Provincias. Es entonces, 
que en la Provincia de Buenos Aires se impulsa en la actualidad el Plan de 
Regionalización intentando complementar al PET. 
 
5.2. Plan de Regionalización de la Provincia de Buenos Aires (PRPBA). 
 
El PRPBA se expone en Septiembre de 2010, como una herramienta de ordenamiento 
administrativa regional para la Provincia de Buenos Aires, siguiendo las directivas del 
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PET y con medidas específicas de actuación. Al igual que el PET, el Plan de 
Regionalización se encuentra en pleno estado de desarrollo y evolución. El 16 de 
marzo de 2011 el Gobernador Daniel Scioli envió un Proyecto de Ley Marco de 
Regionalización a la legislatura Provincial, la cual se encuentra en debate en tres 
comisiones de la Honorable Cámara de Diputados (Legislación General, Presupuesto y 
Asuntos Constitucionales). 
 
La organización político institucional de la Provincia data del siglo XIX (tabla 5.2.1), es 
evidente que con el cambio que ha sufrido la Provincia durante todo un siglo es 
necesaria una modificación de estas estructuras, que al no estar actualizadas no hacen 
más que entorpecer cualquier tipo de tarea de desarrollo de las regiones.  
 
 
Tabla 5.2.1. Estructura organizativa de la Provincia de Buenos Aires (2011) 
AREA DEL ESTADO REGIONES O DELEGACIONES 
Ministerio de Salud 12 Regiones Sanitarias 
Instituto Cultural 12 Regiones 
Dirección General de Cultura y Educación 25 Regiones 
Ministerio de Asuntos Agrarios 7 Regiones 
Ministerio de Trabajo 46 Delegaciones Regionales 
Registro de las Personas 19 Delegaciones 
I.O.M.A. 14 Regiones 
I.P.S. 9 Delegaciones Regionales 
Registro de la Propiedad 17 Delegaciones 
ARBA 13 Subgerencias  
Patronato de Liberados 6 Regiones y 30 Delegaciones 
Ministerio de Seguridad 4 Regiones y 32 Departamentales 
Subs. de Atención de las Adicciones 12 Regiones 
Servicio Penitenciario 10 Complejos Penitenciarios 
Dirección de Vialidad 12 Zonas 
Dirección Prov. de Personas Jurídicas 15 Regiones 
Secretaría de Deportes 24 Regiones 
Dirección General de Salud Penitenciaria  10 Áreas Sanitarias  
Dirección Provincial de Personal  43 Delegaciones  
Caja de Retiros, Jubilaciones y Pensiones de la Policía  17 delegaciones  
Banco de la Provincia de Buenos Aires  3 Gerencias Departamentales 
Fuente: Avance Plan de Regionalización 
 
 
Viendo la caótica subdivisión de responsabilidades existentes en la región, el Plan de 
Regionalización fija unos pilares fundamentales de cambio: 
 
I. Instalación del criterio de gobierno basado en regiones productivas, socioculturales. 
II. Descentralización. 
III. Mayores autonomías para los municipios. 
IV. Shock tecnológico a nivel del Estado. 
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V. Reforma administrativa general del aparato público. 
VI. Nuevo Estado central redefinido a partir de la regionalización operativa. 
 
En base a esas ideas se plantea una nueva organización Provincial, que según las 
necesidades de cada región, detecte los principales requerimientos y defina líneas de 
acción a seguir. La caracterización principal de cada región se hace según tres 
consideraciones: El Producto Bruto Geográfico (PBG), la actividad agropecuaria y la 
industria. 
 
El plan marca una diferenciación de actuaciones entre las zonas del Gran Buenos Aires 
y el interior de la Provincia. La segunda abarca nuestra área de interés, por tanto, solo 
profundizaremos en ello. 
Se propone una regionalización del territorio en 4 zonas, cada una de ellas con 2 a 3 
nodos de desarrollo. Las regiones se dividen según la disposición geográfica y sus 
características de explotación (Fig. 5.2.1). 
 
 
Fig.5.2.1 Propuesta de regionalización y sus nodos. (Elaboración Propia) 
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Cada una de las divisiones presenta diferentes características, destacándose la 
explotación agrícola y ganadera en todas ellas pero diferenciándose en cuanto a los 
tipos de cultivo y el tipo de ganado. Otras características que destacan dentro de las 
regiones son la actividad minera,  la pesca, la actividad turística y la explotación de los 
puertos. En la tabla 5.2.2 se realiza un detalle de cada una de las zonas, citando los 
respectivos centros de desarrollo de interés para cada una de las zonas. 
 





• Nodos Propuestos: Pergamino y San Nicolás. 
• Zona agrícola núcleo, con mayor rinde de la Provincia en los principales 
cultivos. Producción de soja, maíz, trigo y frutales. 
•  Actividad industrial importante en el frente fluvial, con destaque del sector 
siderúrgico y pymes del sector textil en el oeste. 
•  Más de 630 mil habitantes (4,1% de la Provincia).  




• Nodos Propuestos: Junín y 9 de Julio 
• Mayor producción de maíz de la Provincia que junto a la soja constituyen los 
cultivos tradicionales de la región. Buenos rindes de principales cultivos.  
•  Actividad industrial con fuerte concentración en Junín con una producción 
vinculada al agro.  
•  En torno a 450 mil habitantes (3% de la Provincia).  





• Nodos Propuestos: Olavarría, Tandil y Bolívar. 
• Agricultura orientada principalmente al maíz y la soja, con rindes que están 
por encima de la media Provincial. Dispone áreas hortícolas (papa y 
zanahoria).  
•  Es importante la actividad ganadera, en especial bovina.  
•  Dispone el centro de actividad minera más importante de la Provincia. A nivel 
industrial, sobresalen los complejos oleaginoso, harinero, cemento y carnes.  
•   Más de 500 mil habitantes (supera 3% de la Provincia).  





• Nodos Propuestos: Dolores, Mar del Plata y Necochea. 
• Actividad ganadera por excelencia.  
• A nivel industrial se destacan los sectores alimenticio, textil y metalmecánico. 
• Actividad pesquera en zona de Mar del Plata.  
• Principal zona turística de la Provincia. Buena conectividad con el área 
metropolitana. Disponibilidad de infraestructura portuaria. 
•  Población próxima al millón y medio de personas (más de 9% de la Provincia).  





• Nodos Propuestos: Bahía Blanca y Tres Arroyos. 
• Dispone área pampeana y área patagónica. 
• La actividad industrial  se sustenta en los sectores: petroquímico, 
agroquímico, gases industriales y plásticos primarios, complejo aceitero y 
harinas.  
•  Producción de girasol y trigo. Cebolla y ajo en la modalidad de agricultura 
intensiva por regadío. Producción de ganado bovino.  
•  Unos 700 mil habitantes  
• Alrededor del 6% del PBG Provincial.  
Fuente: Elaboración propia a parir del avance del PRPBA 
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6. ANALISIS DE LAS FUERZAS Y DEBILIDADES DE LA PLANIFICACION EXISTENTE. 
 
Es de destacar que luego de prolongados años de falta de planificación en el 
crecimiento del país, se fijen planes territoriales y sectoriales que establezcan un 
criterio determinado en las directivas del progreso en que se desea avanzar.  
Analizando las propuestas fijadas por el Plan Territorial y en el Plan de Regionalización 
nos encontramos con situaciones similares. Ambos planes se encuentran en su fase 
inicial por lo que la mayoría de directivas son de carácter general, de modo que para la 
concreción real de los ideales fijados se necesitan proyectos de actuación que 
acompañen estas ideas. 
 
En el caso de las medidas propuestas por el Plan Territorial dentro de la Provincia de 
Buenos Aires se puede observar la intención de aumentar la conectividad desde el 
puerto de Bahía Blanca con el sur del país y desde el puerto de Buenos Aires con el 
centro y norte del país. También se destaca la intención de generar un eje Sudeste-
Noreste de desarrollo que potencie la actividad en las ciudades alcanzadas por el 
mismo (Fig. 6.1).  
 
Por otra parte, en el área de proyectos de conectividad mencionados en el Plan 
Estratégico Territorial solo se consideran repavimentaciones de rutas nacionales y 
provinciales para llevar a cabo las conectividades deseadas, y en ningún momento se 
hace mención a la reconstrucción de la extensa red ferroviaria existente en estado de 
abandono que sería de gran utilidad a la hora de acompañar el crecimiento.  
 
La reconsideración de la participación del tren en el plan de crecimiento futuro, se cree 
fundamental ya que distancias del orden de 500 km entre las ciudades importantes de 
la provincia, que según la experiencia europea, son las que hacen al medio sobre rieles 
el más rentable a la hora de pensar en el transporte de viajeros. Además se debe tener 
en cuenta el carácter agroexportador del país, que podría beneficiarse ampliamente 
utilizando al ferrocarril como medio de transporte de mercancías de un modo eficaz, 
económico y sostenible.  
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Fig. 6.1.  PET en la Provincia de Buenos Aires (Avance PET) 
 
 
En cuanto a las intenciones del Plan de Regionalización de la Provincia es muy 
interesante la idea de reestructurar el sistema organizativo, ya que de vital 
importancia que las administraciones estén al alcance la hora de tomar decisiones que 
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definan el progreso de las mismas. La idea de potenciar el crecimiento de las ciudades 
del centro y sur de la provincia es de gran interés ya que sigue las líneas de crecimiento 
con el PET.  
La debilidad que hallamos en este plan radica en el carácter plenamente burocrático 
del mismo, que carece de proyectos de ingeniería que acompañen las medidas que el 
PRPBA desea llevar a cabo y podrían contribuir a la fortaleza y efectividad del mismo. 
 
Viendo la falta de consideración por el medio ferroviario existente, esta tesina tiene 
por objeto la realización de una herramienta de carácter técnico de jerarquía que 
permita evaluar la reconsideración del papel del ferrocarril en el crecimiento y 
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7. ELEMENTOS DE REFERENCIA PARA LA TOMA DE DESICIONES 
7.1. Evolución demográfica argentina. 
7.1.1. Población del país 
 
El primer censo poblacional del país se remonta a 1869, por ese entonces la población 
era de aproximadamente 1,8 millones de habitantes mayormente concentrados en la 
región pampeana. Desde entonces el incremento poblacional ha ido aumentando de 
manera continuada teniendo saltos significativos en los años coincidentes con la 
primera y segunda guerra mundial. En 1914 la población alcanzó los 7,9 millones, 
mientras que en 1947 ya era de 15,8 millones. El crecimiento continuá de manera 
regular desde entonces hasta la actualidad, aproximadamente de a 4 millones por 
década llegando a los 40, millones de habitantes en 2010.  
 
Lo que es de vital importancia no es el aumento en sí, sino el modo en que esta 
población se ha ido distribuyendo en el territorio. Con motivo de las políticas 
centralistas llevadas a cabo durante la historia del país, la población se ha ido 
concentrando principalmente en la Provincia de Buenos Aires, más específicamente en 




Fig. 7.1.1.1. Distribución de la población Argentina (Elaboración propia a partir de datos del Indec) 
 
 
1947 1960 1970 1980 1991 2001 2010 
RESTO DEL PAIS 8.865.186 10.370.896 11.522.670 14.187.595 17.076.730 19.656.789 21.601.861 
RESTO PBA 2.578.949 3.160.857 3.709.539 4.525.133 5.278.619 5.142.766 5.708.369 
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El crecimiento poblacional sostenido durante los últimos 60 años y la pirámide 
poblacional nos permiten suponer que el crecimiento continuará al menos durante los 
20 próximos años, ya que la forma que presenta  más bien de tipo progresista, 
presentando una base ancha que indica un mayor porcentaje de población entre 0 y 30 
años (fig. 7.1.1.2). En el anejo B se detallan las pirámides poblacionales particularizadas 




Fig. 7.1.1.2. Pirámide Poblacional Argentina 2010 (Elaboración propia a partir de datos del censo 2010) 
 
 
Según los resultados del censo realizado en 2010, el país cuenta con 40.117.096 
habitantes. La distribución de la población en el país se encuentra completamente 
desequilibrada, concentrándose el 46% en la Provincia de Buenos Aires, el 8% en 
Córdoba, el 7% en Santa Fe y el 39% restante en las otras 21 Provincias. La fig. 7.1.1.3 
refleja la disparidad que existe entre las superficies de cada Provincia y los habitantes 
que hay en ellas con respecto a Buenos Aires. 
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Fig. 7.1.1.3. Población por Provincias (Censo 2010) 
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7.1.2. Población de Buenos Aires. 
 
El mayor conflicto poblacional se encuentra en la Provincia de Buenos Aires. El 32% de 
la población del país se asienta en la Capital y sus alrededores, que comprenden el 2% 
del territorio nacional. Esto se manifiesta en una única megaciudad con una 
aglomeración de casi 13 millones de habitantes, el Gran Buenos Aires, que se hace 
excesivamente difícil de organizar y regular (Fig.7.1.2.1).  
 
 
Fig. 7.1.2.1. Distribución de la población en la Provincia  y densidad de población en el Gran Buenos Aires. (Censo 2010) 
 
Este tipo de desarrollo existe desde los comienzos del crecimiento del país,  impulsado 
por las políticas centralistas y ayudadas por la estructura de la red ferroviaria que 
colaboró en gran parte a ello.  
 
Es interesante ver como a partir de 1947, estando ya saturada la ciudad  de Buenos 
Aires, la población en el conurbano ha ido creciendo de manera descontrolada, 
pasando de 1,7 millones en ese entonces a los 9,9 millones de la actualidad. Por su 
parte el crecimiento en las ciudades  del interior de la Provincia también se ha notado 
aunque de manera más lenta, pasaron  de los 2,6 a los 5,7 millones. (Fig. 7.1.2.2). Un 
dato más que interesante es el incremento en las densidades de población que se han 
producido en el Conurbano Bonaerense. 
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Fig. 7.1.2.2. Variación poblacional en la Provincia de Buenos Aires. (Elaboración Propia) 
 
 
Esta gran sobreconcentración de la población juntamente con la falta de planificación 
urbanística por parte del Estado y con el gran nivel de pobreza existente en el país, son 
las causas fundamentales de la aparición de asentamientos sumamente precarios, 
llamados villas de emergencia o villas miseria, donde la falta de servicios públicos 
como agua potable, redes de desagüe y electricidad brillan por su ausencia.  
 
Algunas reflexiones sobre las densidades de población en la Provincia de Buenos Aires 
que se pueden hacer en torno a la tabla 7.1.2.1 son: el 5% de aumento en 60 años en 
la Capital debido a la saturación existente, el incremento del 485% en el conurbano 
incentivado por el centralismo de actividades generadas en la Capital y por último el 
121% de crecimiento que acompaño a las ciudades del interior sostenido por la 
producción agrícola ganadera principalmente. 
 
 
Tabla 7.1.2.1 Densidad de población 
DENSIDAD DE POBLACION. PROVINCIA DE BUENOS AIRES 
AÑO INTERIOR (hab/km²) CONURBANO (hab/km²) CAPITAL (hab/km²) 
1947 9 665 13.637 
1960 11 1.414 14.242 
1970 12 1.986 15.184 
1980 15 2.486 14.339 
1991 18 2.869 14.573 
2001 17 3.406 13.743 
2010 19 3.889 14.308 
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Deteniéndonos en los valores absolutos, pasamos de densidades en el interior de 19 
hab/km2 a casi 4.000 hab/km2 y finalizando en los caóticos 14.300 hab/km2. Es 
evidente que la distribución de la población en el territorio está completamente 
desequilibrada, esto produce desaprovechamiento del territorio por un lado y 
sobrepoblación por el otro. 
 
Evidentemente no es una tarea fácil la de encarar una solución al problema presente, 
pero existen algunas medidas que creemos pueden impulsar un reequilibrio de la 
situación a largo plazo. Algunas de estas medidas tienen que ver con la 
descentralización de actividades industriales, la reorganización administrativa de la 
región, la ampliación de la oferta de servicios públicos en las ciudades del interior y 
una red de transporte que comunique a las distintas ciudades de manera. 
En la parte que nos toca, se buscará dar una posible solución de la futura red 
ferroviaria de pasajeros en la Provincia de Buenos Aires con el objeto de colaborar a un 
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7.2. Análisis de los modos de transporte concurrentes en la Provincia de Buenos 
Aires. 
 
El transporte de pasajeros dentro del territorio Provincial tiene su mayor cuota de 
participación en el transporte por carretera. La elección del país por este modo radica 
en el bajo coste de inversión inicial que éste medio de transporte tiene, pero que a 
largo plazo termina siendo más costoso que el ferrocarril en la mayoría de los casos. 
 
En cuanto al transporte aéreo, la cuota de participación es mucho menor ya que es 
entre 3 y 4 veces más costoso que el transporte terrestre, lo que lo convierte en un 
medio más bien exclusivo. Los porcentajes de distribución modal en el trasporte 
terrestre de pasajeros sitúan al ferrocarril con una cuota del 3% mientras que el 97% 




Fig. 7.2.1. Participación modal del transporte terrestre de pasajeros. (Elaboración propia a partir de datos de la CNRT)  
 
 
Para realizar un análisis del flujo de pasajeros existente en el territorio Provincial, se ha 
configurad un mapa de intensidades de tráfico con datos extraídos de Vialidad 
Nacional Argentina y Vialidad de la Provincia de Buenos Aires desde el año 2001 al 
2011 (Figs. 7.2.2 y 7.2.3) y con el objeto de tener una idea concreta del movimiento de 
pasajeros en la región. Esta herramienta permite a simple vista detectar cuáles serán 
las rutas que presentan mayor interés en la implantación de un tendido ferroviario a 
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En el año 2001, excluyendo al conurbano bonaerense (área donde se concentraba y se 
concentra la mayor movilidad del país), el mayor flujo interurbano de vehículos  se 
presentaba en las conexiones entre Buenos Aires y las ciudades de Mar del Plata, 
Olavarría, 9 de Julio, Pergamino, Rosario y el conjunto de ciudades costeras. Mientras 
que la cantidad de vehículos que realizaban los trayectos entre las distintas ciudades 
del interior de la provincia, era más bien escaso comparado con las mencionadas 
previamente.  
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Fig. 7.2.3. Mapa de Intensidades Medias Diarias del año 2011 (Elaboración propia a partir de datos de Vialidad Nacional y 
Provincial) 
 
Realizando un contraste visual entre el mapa de intensidades del 2001 y el del 2011, se 
observa un aumento de flujo de pasajeros entre Buenos Aires y las ciudades de Mar 
del Plata, Rosario, Olavarría, Junín y Pergamino. 
Asimismo consideramos de mayor interés destacar de este análisis gráfico, el aumento 
de movilidad entre las distintas ciudades del interior, siendo un eje central de 
crecimiento el que conecta las ciudades de Mar del Plata, Tandil, Olavarría, Bolívar, 
Junín, 9 de Julio, San Nicolás y Rosario. 
Más adelante, en el capítulo 9, la información extraída de estos mapas será utilizada al 
momento de realizar el análisis comparativo de modos, ya que nos permite evaluar la 
cantidad de viajeros potenciales futuros entre las distintas ciudades.  
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8. METODOLOGIA DE EVALUACION PARA EL ANALISIS DEL MODO CONVENIENTE. 
 
Ya presentada la problemática presente en la Provincia de Buenos Aires y las variables 
decisivas que describen el conflicto, se ha de decidir un modelo de análisis para poder 
determinar cuáles son los baremos a partir de los cuales efectuar decisiones.  
 
A la hora de establecer criterios técnico-económicos para determinar la conveniencia 
de implantar tendidos ferroviarios frente a la construcción de carreteras existen una 
gran cantidad de variables a tener en cuenta. Entre las principales están la demanda y 
oferta de transporte entre origen y destino, la distribución modal existente, las 
poblaciones afectadas, el impacto ambiental producido, la relación coste beneficio, el 
VAN y TIR de cada proyecto, y otras variables que afecten particularmente a cada 
comunicación entre ciudades. 
Escapa al alcance de esta tesina la posibilidad de realizar un análisis en profundidad de 
cada uno de los trayectos, ya que se necesitaría de información que solo se podría 
obtener mediante encuestas y estudios de consultoría en cada uno de los  itinerarios y 
que significaría un coste adicional importante.  
 
A pesar de estos impedimentos, se ha pensado una metodología alcanzable para 
comparar la reconstrucción de los tendidos ferroviarios frente a la de renovar o 
ampliar las carreteras existentes entre ciudades y que sirva como instrumento de 
referencia a la hora de considerar al ferrocarril como un recurso de jerarquía en 
desarrollo del país. 
La metodología a utilizar se basará en comparar los costes que tiene renovar la 
infraestructura ferroviaria y los que tiene acondicionar la carretera para cada uno de 
los tramos en estudio. 
Las variables escogidas para realizar la comparación son las que creemos de mayor 
relevancia y las más comúnmente cuantificables. Existen otras variables de difícil 
cuantificación que no formarán parte de esta tesina. 
 
Es así que para esta comparativa se dividirán los costes en fijos y variables. Los mismos 
se expresarán en función de los pasajeros transportados. La finalidad del análisis será 
la de determinar para cada uno de los trayectos el número de pasajeros a partir del 
cual el transporte ferroviario tiene un menor coste total. 
 
Los costes fijos se considerarán de la siguiente forma:  
 
 Los costes estipulados para las obras nuevas y  renovaciones de líneas férreas 
incluyen los sistemas de señalización.  
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 El tipo de superestructura de renovación considerada está conformada por una 
capa de balasto de 20 cm bajo traviesa, una capa de sub-balasto de 25 cm, 
traviesas monobloque de hormigón, fijaciones elásticas de tipo fast clip y carril 
soldado del tipo UIC 54. 
 No se considera la reconstrucción de los puentes existentes para la carretera ni 
para el ferrocarril, solo se considera la renovación de las infraestructuras sobre 
los mismos. 
 Las renovaciones del tendido ferroviario como de la carretera tendrán un coste 
asociado a los kilómetros a restaurar en cada uno de los trayectos. En el caso 
de la ferrocarril al no haberse realizado este tipo de actuaciones en los último 
50 años en Argentina, se utilizarán valores europeos y se los transformará de 
acuerdo a la relación de PIB per cápita existente entre ambos países a partir de 
datos del FMI. Para el caso de la carretera se utilizan datos extraídos de 
Vialidad Nacional de obras realizadas en 2010.  
 Las locomotoras y material rodante necesarios se estimarán en base a cada uno 
de los trayectos con el fin de que el servicio a prestar tenga una velocidad 
media aceptable. Las formaciones de referencia serán las correspondientes a la 
serie 334 de Renfe de tracción diesel, velocidades máximas en torno a los 200 
km/h y capacidad para 220 pasajeros. 
 Consideraremos velocidades comerciales de 120 km/h. Está velocidad se ha 
determinado en base a la experiencia francesa en líneas convencionales en 
1979. Los siguientes datos han sido utilizados para justificar  el valor adoptado: 
- París- Burdeos.   581 km Velocidad comercial: 152 km/h 
- París – Lille.   258 km Velocidad comercial: 134 km/h 
- París – Nantes   396 km Velocidad comercial: 126 km/h 
- París – Estrasburgo 504 km Velocidad comercial: 130 km/h 
 Se reemplazaran los métodos de señalización actuales, de tipo bastones-piloto,  
por un sistema de control de tráfico centralizado para aumentar la capacidad 
de las vías. 
 El acondicionamiento de la carretera considerado consiste en la ampliación de 
carriles para resolver el problema de saturación. El tipo de pavimento 
considerado es semirrígido,  conformado por una capa de mezcla bituminosa 
de 20 cm, seguida por  25 cm de suelocemento y por debajo de ésta una de 30 
cm explanada tipo E3, de suelo estabilizado in situ (CBR>5). Este tipo de firme 
ha sido estimado en base a un tráfico T0, que corresponde a un tráfico pesado 
con 2000 veh. <IMD< 4000 veh. 
 En cuanto al mantenimiento de ambas infraestructuras se expresarán como un 
porcentaje del costo total de renovación de la infraestructura. En el caso del 
ferrocarril ronda el 3% del coste de renovación, mientras que para la carretera 
significa el 10% del mismo. 
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Los costes variables irán en función de los pasajeros transportados y de los kilómetros 
de cada recorrido, algunos se expresarán en función de los habitantes o simplemente 
en función de los pasajeros. Las transformaciones correspondientes para trabajar 
únicamente en función de los pasajeros se harán en cada uno de los trayectos en 
función de los flujos anuales de pasajeros de cada uno de los mismos.  
 
 Los valores de la contaminación atmosférica, contaminación por ruido y 
cambio climático se han recogido de la guía para evaluación de proyectos de la 
Unión Europea. 
 En el cálculo de la accidentalidad se estima en un coste de 163.489 € por 
fallecimiento, siendo la tasa de accidentalidad en las carreteras de Buenos 
Aires  de 13,88 muertos/100.000 hab. 
 Para el cálculo de consumo de combustible se ha considerado una ocupación 
media  de 1,7  pasajeros/auto y 26,3 pasajeros/autobús. Los litros consumidos 
por persona cada 100 km de recorrido sugeridos son: para el automóvil 6 para 
el autobús 2,7 y para el ferrocarril en 5,4. Par el cálculo se considera que el 
valor del litro de gasolina en Argentina se fija en 0,73 €. 
 Para el cálculo del coste de congestión se partirá de la base de que las 
carreteras se diseñan para que durante su vida útil tengan una media anual de 
30 horas de congestión. Estas 30 horas son el 0,342% de las horas anuales y 
por tanto afectarán aproximadamente a ese porcentaje de usuarios.  El valor 
estimado se calculará considerando que el coste medio de la hora es de 10 € y 
que la percepción del tiempo en estado de congestión es el 40% mayor al real.  
Se quiere destacar la experiencia europea en la explotación de servicios ferroviarios de 
calidad, los cuales han puesto de manifiesto que los costes asociados a la explotación 
de los servicios, son superados habitualmente por los ingresos generados por la 
demanda de servicios. Basándonos en esta experiencia, se ha decidido prescindir de 
los mismos al momento de realizar el análisis presente. 
Los valores escogidos a la hora de confeccionar la tabla de costes generales han sido 
los que se consideran más aproximados a la realidad argentina. Más de uno de estos 
valores puede ser cuestionado desde distintos puntos de vista, pero se quiere destacar 
que al momento de escoger cada uno de ellos se ha reflexionado al respecto siguiendo 
una lógica que corresponde a la adquirida en estos años de estudio. Dicho esto se 
expone la tabla 8.1 donde se generalizan los costes que luego se particularizarán para 
cada tramo. 
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Tabla 8.1. Tabla de costes generalizados 
COSTES FERROCARRIL CARRETERA 
FIJOS • Tendido nuevo  
Vía doble 
 8.498.583 € /  km (rural) (2) 
16.997.167 € /  km (urbano) (1) 
Vía única 
5.665.722 € /  km (rural) (1) 
• Renovación de tendido 
vía única 
566.572,24 € /  km (1) 
• Locomotoras y material rodante 
9.428.565 € formación (220 pax)  
3.000.000 € locomotora GM-26T (2) 
714.285 € coche talgo (3) 
• Mantenimiento 
29.461 € /  km (vía única) (1) 
58.922 € /  km (vía doble) (1) 
• Acondicionamiento de la 
carretera 
137.835 € /km (4) 
• Mantenimiento 
13.783 € /km (4) 
VARIABLES • Accidentalidad 
0,003 € / pax (5) 
• Ruido 
3,9 € / 1000 pax km (6) 
• Contaminación atmosférica 
4,9 € / 1000 pax km (6) 
• Cambio climático 
5,3 € / 1000 pax km (6) 
• Consumo de combustible 
3,942 € pax/ 100 km (7) 
• Accidentalidad 
2.269.227 € / 100.000 hab (5)  
• Ruido 
5,7 € / 1000 pax km (autos) (6) 
1,3 € / 1000 pax km (buses) (6) 
• Contaminación atmosférica 
17,3 € / 1000 pax km (autos) (6) 
19,6 € / 1000 pax km (buses) (6) 
• Cambio climático 
15,9 € / 1000 pax km (autos) (6) 
8,9 € / 1000 pax km (buses) (6) 
• Consumo de combustible 
4,38 € pax/ 100 km (autos) (7) 
1,971 € pax/ 100 km (buses) (7) 
• Congestión 
1,438 € pax (6) 
 
 
(1) Ferrmed Global Study, conversión a partir de datos del FMI (PPP España/PPP Argentina = 29.830/16.901 =  1,765) 
(2) Ferropedia 
(3) Ferrocarril Kazajos KZT 
(4) Vialidad Nacional Obra RN Nº7 km. 871 a km. 965 
(5)  Luchemos por la vida ONG 
(6) Guía de evaluación de Proyectos UE cuadro 3.12 
(7) IFEU (Insitut fur Energie-und Umweltforschung Heidelberg Gmbh) y CNRT 
 
A partir de los valores fijados en la tabla 8.1, en el desarrollo del capítulo 9 se 
individualizarán  los  costes correspondientes para cada uno de los trayectos y se 
evaluará cual es el valor aproximado de pasajeros transportados para el cual deja de 
ser económico este tipo de transporte para serlo el transporte sobre rieles. (Fig. 8.1) 
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Fig. 8.1. Comparativa genérica entre modos. (Elaboración Propia) 
 
Una vez obtenido el valor de pasajeros aproximados que hace al ferrocarril el medio 
más económico considerando las variables detalladas anteriormente, se estudiará para 
cada uno de los trayectos que porcentaje significan estos sobre el total de pasajeros 
transportados entre ciudades durante los 30 años de vida útil de la infraestructura, 
más precisamente entre los años 2012 y 2042. 
 
En base a las hipótesis planteadas y la fuerte correlación existente entre el crecimiento 
poblacional y el aumento de tráfico, se utilizará la base de datos de vialidad nacional y 
provincial de los últimos 10 años para realizar una predicción futura de la cantidad de 
pasajeros a transportar en los próximos 30 años. 
Solo se contabilizarán los pasajeros que realizan los viajes en buses y automóviles, 
excluyendo a los camiones, ya que estos realizan transporte de mercancías y no es el 
ámbito de desarrollo de esta tesina, a pesar de que una mejora ferroviaria también 
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9. ANALISIS Y PROPUESTA DE ACTUACION EN LA RED.  
 
DIVISION POR TRAYECTOS 
 
En base a los nodos propuestos por el Plan de Regionalización y basándonos en el 
mapa de intensidades medias diarias, se definen cuáles son los trayectos en los que 
será interesante llevar a cabo un análisis.  
El estudio de los mismos se hará diferenciándolos  según el tipo de conexión 
ferroviaria existente en la actualidad entre las ciudades.  
 
Se los clasifica en 3 tipos distintos:   
 
 Trayectos que cuentan con servicio de pasajeros en la actualidad 
Ciudad de Buenos Aires - Mar del Plata 
Ciudad de Buenos Aires – Olavarría - Bahía Blanca 
Ciudad de Buenos Aires – Bolívar - Daireaux 
Ciudad de Buenos Aires – 9 de Julio - Pehuajó 
Ciudad de Buenos Aires - San Nicolás- Rosario 
 
 Trayectos que cuentan con tendidos abandonados o tráfico de mercancías 
Mar del Plata - Bahía Blanca 
Bahía Blanca - Bolívar 
Tandil – Azul - Olavarría 
Ciudad de Buenos Aires - Tandil 
Bahía Blanca - Tandil 
Ciudad de Buenos Aires – Pergamino 
San Nicolás – Pergamino - Junín 
 
 Trayectos en los que no existe conexión ferroviaria 
Mar del Plata - Tandil 
Olavarría – Bolívar – 9 de Julio - Junín 
Mar del Plata – Olavarría – Rosario (Eje SURCENOR) 
Dolores – Mar del Plata (ruta de la costa) 
El motivo por el cual se los clasifica de este modo radica en la importancia a la hora de 
estimar los costes fijos. Los trayectos que ya cuenten con servicios de pasajeros 
necesitarán una mejora de infraestructura y la renovación del material rodante, 
mientras que para los que presentan tráfico de mercancías, además de la renovación 
del tendido se considerará la compra de material rodante nuevo o la posible utilización 
del material rodante sobrante de la renovación de los primeros, por último para los 
trayectos en los que no existe conexión se deberá considerar  la expropiación de 
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tierras, la construcción completa de un tendido nuevo y la adquisición del material 
rodante. 
 
A lo largo de este capítulo la totalidad de las tablas han sido de propia elaboración al 
igual que los trazados en planta y alzado que se han realizado con el Google Earth, 
también los estudios comparativos han sido de propia elaboración por lo cual se 
omitirá detallar la fuente en cada uno de los subcapítulos para evitar una repetición 
innecesaria. 
 
CORRELACION ENTRE CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y TRÁFICO 
 
Para estimar la evolución del tráfico cada uno de los trayectos en los próximos 20 años 
se ha realizado una serie de hipótesis que se plantean a continuación: 
 
 El crecimiento poblacional será sostenido durante los próximos 20 años. (ver 
capítulo 5) 
 Las variables de mayor relevancia que determinan el tráfico entre ciudades 
consideradas son el aumento poblacional y la actividad económica 
 La actividad económica argentina ha tenido un crecimiento sostenido durante 
los 10 años pasados y se prevé que se mantendrá al menos durante 10 a 15 
años más, motivo de la creciente población mundial y el aumento de consumo 
de producción. (Fuente: Indec) 
A partir de estos supuestos, cada uno de los tramos en estudio presentará una 
formulación que permita predecir el aumento de tráfico en los próximos años, basado 
en los datos históricos recolectados. 
Para poder expresar los resultados en función de los pasajeros transportados se 
considerara el siguiente supuesto: 
 
 Ocupación media  de 1,7  pasajeros/auto y 26,5 pasajeros/autobús  (fuente: 
CNRT) 
Mientras que el porcentaje de buses y autos será particularizado para cada uno de los 
trayectos a partir de los datos recogidos de Vialidad Nacional y Provincial. 
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9.1. Trayectos entre ciudades con servicio ferroviario de pasajeros. 
9.1.1. Ciudad de Buenos Aires – Mar del Plata. 
 
Esta conexión es la segunda en tráfico de pasajeros interurbanos en la Provincia, 
comunica la ciudad balnearia más importante del país con la capital y la población 
costera llega a aumentar en un 300% en la época estival. El corredor vial que comunica 
sendas ciudades está conformado por la Autovía 2 y la Ruta Provincial 11 y desde el 
año 1990 se encuentra bajo concesión privada.   
Las ciudades cabeceras han experimentado un gran crecimiento poblacional en los 
últimos 60 años. Entre 1947 y 2010 la ciudad costera pasó de tener 136.500 a 658.500 
habitantes, mientras que el Gran Buenos Aires pasó de los 4,5 a los 12.8 millones de 
habitantes, es decir, que se aumentaron 5 y 2,9 veces las poblaciones respectivamente 




Fig. 9.1.1.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires – Mar del Plata. 
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Los 400 km de vía que separan ambas ciudades  presentan características muy 
interesantes para la explotación ferroviaria entre las que se puede destacar el tramo 
recto de 130 km entre Maipú y Mar del Plata y las bajas pendientes que no superan el 




Fig. 9.1.1.2. Alzado del tendido ferroviario Buenos Aires – Mar del Plata.  
 
 
A pesar que el trazado del ferrocarril sea más corto que la carretera, los tiempos de 
viaje son entre 1,5 y 2 veces mayores debido al mal estado de la infraestructura. En el 
año 2008 se han implementado 2 formaciones Talgo IV conformadas por una 
locomotora diesel GM J26CW y 9 vagones con capacidad para 220 pasajeros. Las 
mismas podrían circular a velocidades de entre 150-160 km/hr pero debido al mal 
estado de las vías no está permitido superar los 80 km/hr. Un ejemplo claro del mal 




Desnivel entre cabeceras: 6 metros 
Pendiente máxima: 0,5‰ 
Distancia entre cabeceras: 404 km  
Presenta 2 puentes: Río Salado (250 metros) y Río Samborombón (100 metros)  
 
 
Servicio: Constitución-Mar del Plata 
 
Frecuencia: 2 trenes diarios por sentido + 
trenes adicionales en época estival  
Tiempo de viaje: 5 hr 40min  
500.000 pasajeros anuales transportados 
Velocidad media de servicio: 70 km/hr 
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel  
Velocidad máxima: 85 km/h 
Capacidad por formación: 220 
pasajeros 
Mal estado de vías 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.1.1.3 Foto de descarrilamiento del Talgo IV Buenos Aires – Mar del Plata Noviembre 2011. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRÁFICO HORIZONTE 2042 
 
El tráfico por carretera entre ambas ciudades en los últimos 10 años ha incrementado 
en un 23,4% pasando de un IMD medio de 8.249 a 14.562  vehículos entre 2001 y 2010 
Se estimará el crecimiento a futuro con la siguiente aproximación: 
 
   = -20,2507 * año2 + 81.953,4639* año – 82.897.120,9367 
 
Utilizando la formulación propuesta, se estima que el tráfico en 2042 se incrementará 
casi el doble respecto al actual, alcanzando los  24.000 vehículos medios diarios, lo que 
implicaría ampliaciones necesarias de la carretera si es que no se traspasa un 
porcentaje de esta demanda a otro medio de transporte. En cuanto a la distribución de 
los modos por carretera actualmente se distribuye: 85% en automóviles, 11% buses y 
4% camiones. 
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ANALISIS DE COSTES  
 
En una primera instancia se particularizan los costes basándonos en las características 
de la carretera y el ferrocarril. Las consideraciones para fijar los mismos son: 
 
 Tendido nuevo de vía doble en los 28 km (Constitución - Glew) de entrada al 
Gran Buenos Aires debido a la saturación del tramo de línea en la zona 
metropolitana, y así permitir una buena conexión de larga distancia del Gran 
Buenos Aires con Mar del Plata y con el resto de las ciudades. Es así que este 
tramo ya no se considerará en el cálculo de renovación en las siguientes 
conexiones. 
 Renovación completa de 401 km de vía: 376 km de líneas férreas restantes y 25 
km de vía adicional correspondientes a las estaciones.  
 Adquisición de 8 nuevas formaciones, que junto con las 2 adquiridas en 2008, 
prestarían un servicio de un tren por hora/sentido y contando con una 
formación de reserva. 
 Acondicionamiento de los 410 km de carretera. 
 
La tabla 9.1.1.1 sintetiza los costes correspondientes a cada modo de transporte. 
 
 
Tabla 9.1.1.1. Costes Buenos Aires – Mar del Plata. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 748.555.234 € 56.512.350 € 
Mantenimiento 13.463.677 € 5.651.235 € 
Material rodante 75.428.520 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,979 
7,09 
8,04 






Congestión   1,44 
  
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 





A partir de la particularización de costes realizada se determina la cantidad de 
pasajeros a partir de la cual el transporte por carretera es menos rentable que el 




Fig. 9.1.1.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Buenos Aires – Mar del Plata.  
 
 
Son 38,5 millones los pasajeros a transportar necesarios para que el ferrocarril sea más 
eficiente que el transporte por carretera.  
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
Durante los 30 años siguientes al 2012, los pasajeros acumulados que realicen el 
trayecto Buenos Aires – Mar del Plata alcanzarían los 950 millones. Sería necesario que 
al menos que un 3,9% de los mismos se traspase al ferrocarril para alcanzar los viajeros 
estipulados como límite en el estudio comparativo (tabla 9.1.1.2). 
 
 
Tabla 9.1.1.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Mar del Plata 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
38.500.000 978.405.598 3,93 
 
 
En el año 1997 la cuota de participación del ferrocarril en el transporte de viajeros en 
este mismo trayecto era del 14% prestando un servicio precario. En la actualidad la 

























MILLONES DE PASAJEROS 
BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 
FERROCARIL 
CARRETERA 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
80 
 
9.1.2. Ciudad de Buenos Aires - Olavarría - Bahía Blanca. 
 
Esta conexión comunica las 2 ciudades de la Provincia con mayor actividad portuaria 
del país (fig. 9.1.2.1). El corredor vial que comunica sendas ciudades está conformado 
por la Ruta Nacional 3 y la Ruta Provincial 51. El crecimiento poblacional en Bahía 
Blanca  entre 1947 y 2010 ha aumentado 2,5 veces alcanzando actualmente los 
300.000 habitantes mientras que Olavarría pasó de 48.500 a 111.708 habitantes. 
 
 
Fig. 9.1.2.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires - Bahía Blanca.  
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SERVICIO FERROVIARIO ACTUAL 
 





El dificultoso relieve entre Olavarría y Bahía Blanca ha obligado a que el trazado tenga 
que desviarse hacia el Oeste para evitar las grandes pendientes en la variante que pasa 
por Lamadrid, y en el caso de la variante que pasa por Pringles ha impreso un número 
importante de curvas para sortear este obstáculo. De esta manera se ha logrado 
pendientes medias del 1‰, alcanzando pendientes máximas del 3‰ en sitios 




Fig. 9.1.2.2. Alzado del tendido ferroviario Buenos Aires - Bahía Blanca.  
 
 
La conexión ferroviaria parte de Constitución y llega a la estación central de Bahía 
Blanca. El recorrido entre ambas ciudades cruza la Provincia de Noreste hasta 
Sudoeste, pasando en el centro por Olavarría y Azul. Entre Olavarría y Bahía Blanca 
existen 2 trayectos posibles, uno pasando por Lamadrid  con 3 trenes semanales y otro 
por Pringles con 2 trenes a la semana (fig. 9.1.2.3). La conexión por Lamadrid, Pigue, 
Coronel Suarez y Tornquist acumula  82.500 habitantes en su trayecto mientras que la 
que pasa por Laprida, Pringles y Sierra de la ventana cumula sobre 40.000. 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 5 metros 
Pendiente máxima: 3‰ (entre Pigue y Bahía Blanca) 
Distancia entre cabeceras: 680 km  




Frecuencia: 5 trenes semanales por 
sentido 
180.000 pasajeros anuales 
transportados 
Velocidad media de servicio: 50 km/hr 
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea 
Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción diesel  
Velocidad máxima: 80 km/h 
Capacidad por formación: 140 
pasajeros 
Mal estado de vías 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.1.2.3. Tren del servicio Buenos Aires - Bahía Blanca. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
 
 
El trayecto completo hace paso por 9 ciudades intermedias de más de 10.000 
habitantes que suman sobre los 350.600.  
 
PREVISION DE AUMENTO DEL TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
La fórmula de predicción de aumento del tráfico en este caso será: 
 
                      
 
El tráfico prácticamente se duplicaría según los pronósticos. La distribución modal 
actual entre ambas ciudades es: 68% autos, 3 % buses y 29 % camiones. 
Los pasajeros acumulados, excluyendo camiones, que realizarán este trayecto desde el 
2012 al 2042 alcanzarán los 115 millones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Particularizamos los costos para este trayecto y confeccionamos la tabla 9.1.2.1. 
 
 Renovación completa de 677 kilómetros de líneas férreas: 652 de Temperley a 
Bahía Blanca y 25 de carril adicional correspondientes a las 25 estaciones 
intermedias para permitir cruces. 
 Acondicionamiento de los 636 km de carretera. 
 Adquisición de 10 nuevas formaciones para prestar un servicio de un tren por 
sentido cada 1 hora y 20 minutos y contando con una formación de reserva. 
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Tabla 9.1.2.1. Costes Buenos Aires – Bahía Blanca. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 477.280.449 € 87.663.060 € 
Mantenimiento 20.681.622 € 8.766.306 € 
Material rodante 94.285.650 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 3,332 
10,90 
12,47 















Fig. 9.1.2.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Buenos Aires – Bahía Blanca 
 
La cantidad de pasajeros estimada que hace al ferrocarril más rentable que la carretera 
en este caso es de 8 millones. Principalmente se debe a la posibilidad de 
aprovechamiento del tramo Constitución – Glew considerado en el capítulo 9.1.1, que 
























MILLONES DE PASAJEROS 
BUENOS AIRES - BAHIA BLANCA 
FERROCARIL 
CARRETERA 
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FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 




Tabla 9.1.2.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Bahía Blanca. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
8.000.000 115.089.171 6,95 
 
 
Al igual que en el caso 9.1.1 en el año 1997 la fidelidad al medio férreo rondaba el 14% 
por lo que es evidente la posibilidad de superar el 6,95%, lo que también sitúa la 
mejora de la red como un bien necesario a realizarse para acompañar las ideas de 
descentralización y crecimiento uniforme en la región. Otra ventaja relevante que 
ofrece una buena conexión ferroviaria entre estas 2 ciudades es la intercomunicación 
del sus puertos, ambos de comercio internacional.  
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9.1.3. Ciudad de Buenos Aires – Bolívar – Daireaux. 
 
El corredor vial que comunica a las tres ciudades está conformado por la Ruta Nacional 
205 y la Ruta Provincial 65, también tiene paso por las ciudades de Lobos y Saladillo. 
 
Desde 1947 al 2001 la población de Bolívar se mantuvo en torno a los 32.000 
habitantes mientras que entre 2001 y 2010 ha aumentado su población en un 5,4% 
pasando de 32.442 a 34.190 habitantes.   
Idéntico  es el caso de la ciudad de Daireaux que en los últimos 10 años paso de los 
15.857 a los 16.889 25 de Mayo y Lobos tienen actualmente 35.842  y 36.172 
habitantes respectivamente. Vale mencionar que este corredor no presenta un gran 
interés por sí mismo pero gana relevancia al ser una importante vía de comunicación 









Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
86 
 





El trayecto que comunica la ciudad de Buenos Aires con Daireaux atraviesa 
importantes localidades del conurbano bonaerense y las comunica con importantes 
ciudades como son 25 de Mayo y Bolívar. Las pendientes existentes no superan el 1‰ 





Fig. 9.1.3.2. Alzado del tendido ferroviario Buenos Aires - Bolívar – Daireaux. 
 
 
En la fig. 9.1.3.3 puede observarse como, en ocasiones, las composiciones ferroviarias 
llevan tan solo tres coches de pasajeros. 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 95 metros 
Pendiente máxima: 1‰ 
Puente a la altura del Río Salado 100m 
Distancia entre cabeceras: 401 km  
Servicio: 
Frecuencia: 1 tren diario de Lunes a 
Viernes por sentido 
29.000 pasajeros anuales transportados 
Velocidad media de servicio: 44 km/hr 
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel  
Velocidad máxima: 80 km/h 
Capacidad por formación: 108 
pasajeros 
Mal estado de vías 
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Fig. 9.1.3.3. Tren de pasajeros Buenos Aires – Bolívar – Daireaux. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DEL TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                                                   
 
Las intensidades aproximadas serán alrededor del 57% mayores que la actual y la 
distribución modal considerada es la media de los últimos 10 años: 70% autos, 2 % 
buses y 28 % camiones. 
De esta manera los pasajeros acumulados estimados para el 2042 rondarán los 139 
millones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Las consideraciones efectuadas en este tramo para confeccionar la tabla 9.1.3.1 son: 
 
 Renovación completa de los 303 km de líneas férreas entre Cañuelas y Daireaux 
y los 20 km correspondientes a las vías adicionales de las estaciones para 
permitir el cruce de trenes. 
 Acondicionamiento de los 329 km de carretera. 
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 Adquisición de 10 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio de 
un tren por sentido cada 45 minutos contando con una formación sustituta. 
 
Tabla 9.1.3.1. Costes Buenos Aires – Bolívar - Daireaux. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 219.603.398 € 45.347.715 € 
Mantenimiento 9.515.903 € 4.534.772 € 
Material rodante 94.285.650 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,5827 
5,69 
6,45 











En este caso la frontera que determina el interés del ferrocarril se ubica en torno a los 
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La posibilidad de utilizar el trayecto entre Buenos Aires y Cañuelas considerado 
previamente en los costes del capítulo 9.1.2 hace atractiva la implantación de buenos 
servicios ferroviarios. 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LÍNEA 
 
Como se detalla en la tabla 9.1.3.2, el 8% es la cuota necesaria de fidelidad al 
ferrocarril para justificar la renovación de este tramo.  
 
 
Tabla 9.1.3.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Bolívar – Daireaux. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
7.000.000 87.530.822 8,00 
 
 
Como se indicó en los casos anteriores, estos son valores que han sido superados 
durante los años pasados por lo que indican la necesidad de evaluar esta reinversión 
en el sector. 
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9.1.4. Ciudad de Buenos Aires – 9 de Julio - Pehuajó. 
 
El corredor vial que comunica ambas ciudades está conformado por la Ruta Nacional 
nº5. El mismo hace paso por 9 ciudades de entre 40.000 y 100.000 habitantes que 
sumadas alcanzan los 400.000.  
Estas han experimentado un crecimiento medio del 7% desde el 2001 al 2010. Esta 
conexión es de gran importancia por 2 motivos: si se desea establecer a 9 de Julio 
como uno de los nodos de la zona 2.a del Plan de Regionalización y para abrir la 
posibilidad de extender la línea de pasajeros comunicándola con Santa Rosa, capital de 
la Provincia de La Pampa, con la cual existe un tendido de mercancías y dista a 250 km 
de Pehuajó (fig. 9.1.4.1). 
 
 
Fig. 9.1.4.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires – Pehuajó.  
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Los 363 kilómetros de vía en cuestión comunican 10 ciudades de más de 10.000 
habitantes. A esto debe sumarse la topografía de pendientes moderadas que no 
exceden el 0,5‰ (fig. 9.1.4.2) lo que nos lleva a la conclusión de lo atractivo que es 




Fig. 9.1.4.2. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires – Pehuajó.  
 
 
En la fig. 9.1.4.3 puede observarse como las locomotoras utilizadas en esta línea son 
distintas de las visualizadas en la fig. 9.1.2.3. 
 
Trazado: 
Desnivel entre cabeceras: 100 metros 
Pendiente máxima: 0,5‰  
Puente sobre Río Salado 50 m  
Distancia entre cabeceras: 363km (9km menos que la carretera) 
Servicio: 
 
Frecuencia: 5 trenes semanales 
por sentido 
170.000 pasajeros anuales 
transportados 




Ancho de vía: 1676 mm (Línea 
Sarmiento) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel  
Velocidad máxima: 80 km/h 
Capacidad por formación: 300 
pasajeros 
Mal estado de vías 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.1.4.3. Tren de pasajeros Buenos Aires – Pehuajó. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                                             
 
Las intensidades aproximadas aumentarán en un 140%  pasando de los 4.400 vehículos 
medios diarios a los 10.800. La distribución modal considerada será: 69,7% autos, 3,6 
% buses y 26,7% camiones. Los pasajeros acumulados estimados para el 2042 
rondarán los 140 millones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Las consideraciones efectuadas en este tramo para confeccionar la tabla 9.1.4.1 son: 
 
 Renovación completa de los 363 km de líneas férreas y los 20 km 
correspondientes a las vías adicionales de las estaciones para permitir el cruce 
de trenes. 
 Acondicionamiento de los 372 km de carretera. 
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 Adquisición de 10 nuevas formaciones con capacidad para prestar un servicio 
diario de 1 tren por sentido cada 40 minutos y contar con una formación de 
reserva. 
Tabla 9.1.4.1. Costes Buenos Aires – Pehuajó. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 260.396.397 € 51.274.620 € 
Mantenimiento 11.872.783 € 5.127.462 € 
Material rodante 94.285.650 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,7787 
6,32 
7,29 






Congestión   1,44 
 
 
En forma análoga a lo realizado en las líneas precedentes en la fig. 9.1.4.4 se efectúa el 
análisis comparativo de costes en función del tráfico que utilice cada modo. 
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Fig. 9.1.4.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Buenos Aires – Pehuajó. 
 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
En la tabla 9.1.4.2 se detalla el porcentaje de participación necesario del ferrocarril en 
el transporte de pasajeros durante la vida útil de esta conexión. Es evidente que un 
4,9% es un valor fácilmente alcanzable al respecto. 
 
 
Tabla 9.1.4.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Pehuajó. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
7.000.000 142.923.201 4,90 
 
 
Actualmente el 6% de los pasajeros (automóvil + bus + tren) que realizan este trayecto 
lo hacen ferrocarril, por lo que en una primera instancia este itinerario debería estar 
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9.1.5. Ciudad de Buenos Aires – San Nicolás – Rosario. 
 
La ciudad de San Nicolás se encuentra situada dentro del entre Buenos Aires y Rosario 
(fig. 9.1.5.1). Veremos en el desarrollo de este capítulo el precario estado del servicio 
de trenes actual y la necesidad de mejora del mismo como necesidad básica antes de 
pensar en el aspecto de la alta velocidad. 
La ciudad de San Nicolás cuenta actualmente con 145.857 habitantes, habiendo vivido 
un crecimiento del 5,8% en los últimos 10 años. La carretera que comunica ambas 
ciudades es la ruta nación nº9 y es la que mayor volumen de vehículos presenta en 





Fig. 9.1.5.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires – Rosario.  
 
 





Frecuencia: 5 semanales por sentido 
con paradas en todas las estaciones y 2 
trenes semanales directos entre 
Buenos Aires y Rosario 
80.000 pasajeros anuales 
transportados (50.00 directos) 




Ancho de vía: 1676 mm (Línea Mitre) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
Velocidad máxima: 80 km/h 
Capacidad por formación: 200 
pasajeros 
Mal estado de vías 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 





El trazado que comunica la ciudad de Buenos Aires con Rosario presenta un gran punto 
de interés ya que comunica 2 de las ciudades con más población del país. Los 315 
kilómetros de vía que separan ambas ciudades, afecta directamente a 5,8 millones, 
entre Buenos Aires y Rosario y el trayecto ferroviario tiene tan solo 20 km más que la 
carretera. Las pendientes que tiene que superar el tren no exceden el 1‰ y son suaves 




Fig. 9.1.5.2. Alzado del tendido ferroviario Buenos Aires – Rosario.  
 
 
Podemos observar en la fig. 9.1.5.3 la heterogeneidad del parque de locomotoras de 
tracción que existe en la explotación de los distintos ramales, comparando la figura 
mencionada con las figs. 9.1.4.3 y 9.1.4.2. 
 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 43 metros 
Pendiente máxima: 1‰ 
 Puente sobre Río Salado 50 m  
Distancia entre cabeceras: 315km (Buenos Aires – Rosario) 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
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Fig. 9.1.5.3. Tren de pasajeros Buenos Aires – San Nicolás – Rosario. (www.sateliteferroviario.com.ar) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                                               
 
Como se mencionó anteriormente, esta conexión es la que mayor intensidad presenta 
dentro de la Provincia. Las mismas aumentarán en un 180% si se cumplen las 
predicciones alcanzando los 63.000 vehículos medios diarios. La distribución modal 
considerada será: 65,5% autos, 4,2% buses y 30,3% camiones. 
Los pasajeros acumulados estimados para el 2042 rondarán los 800 millones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Las consideraciones efectuadas para confeccionar la tabla 9.1.5.1 son: 
 
 Renovación completa de los 315 km de líneas férreas y los 10 km 
correspondientes a las vías adicionales de las estaciones para permitir el cruce 
de trenes. 
 Acondicionamiento de los 281 km de carretera. 
 Adquisición de 10 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio de 
1 tren por sentido cada 35 minutos y tener una formación de reserva. 
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Tabla 9.1.5.1. Costes Buenos Aires – Rosario. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 220.963.171 € 38.731.635 € 
Mantenimiento 9.574.825 € 3.873.164 € 
Material rodante 94.285.650 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,5435 
4,78 
5,51 











Según el análisis efectuado (fig. 9.1.5.4), la cantidad de pasajeros que hace a la 





























MILLONES DE PASAJEROS 
BUENOS AIRES - ROSARIO 
FERROCARIL 
CARRETERA 
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FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
Comparando la cantidad de pasajeros necesaria con los estimados en los próximos 30 
años arribamos a la conclusión que el porcentaje de viajeros a captar por el ferrocarril 
es del 2,45% (Tabla  9.1.5.2) 
 
 
Tabla 9.1.5.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Rosario. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
19.000.000 775.604.780 2,45 
 
 
Nuevamente se observa que los valores necesarios para que el ferrocarril sea el medio 
más conveniente serían muy fáciles de alcanzar con un servicio de buenas 
prestaciones, es más que razonable entonces, poner de manifiesto la necesidad de 
renovar los tendidos en este itinerario. 
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9.1.6. Sistema de explotación propuesto. 
 
La tabla 9.1.6.1 resume los valores de participación mínima necesaria que hacen al 
ferrocarril el modo más conveniente según el modelo utilizado. 
 
  
Tabla 9.1.6.1. Resumen de resultados obtenidos a lo lardo del capítulo 9.1. 
 
BUENOS AIRES - 
MAR DEL PLATA 










3,93 6,95 8,00 4,90 2,45 
 
 
Luego del estudio de las 5 líneas que prestan servicios de pasajeros, es de pensar la 
necesidad de renovación de los trayectos existentes. En todas las líneas se ha visto que 
con una participación del ferrocarril menor al 8% sería conveniente este tipo de modo. 
Para evaluar si estos porcentajes de participación serían alcanzables, se tomará como 
referencia la experiencia europea al respecto. 
 
El estudio de la distribución modal ferrocarril-avión, ha sido ampliamente analizado en 
Francia y en España, particularmente. 
En la presente investigación, la concurrencia se plantea entre el ferrocarril y la 
carretera. Esta dualidad ha sido estudiada en profundidad en Alemania, sobre líneas 
convencionales. 




 Hamburgo – Frankfurt. 
 
Velocidad comercial (ferrocarril): 110 km/h 
Frecuencia de servicios:  1 tren cada 30 minutos 
Cuota de mercado 
- Ferrocarril   (42%) 
- Carretera   (58 %)  
La experiencia pone de manifiesto que en trayectos en los que el servicio ferroviario 
presta un servicio de calidad, la atracción de este medio tiene un alto grado de  
importancia. Otro elemento de referencia es la participación del 14% alcanzada en la 
década de los 90 por el trayecto Buenos Aires – Mar del Plata, siendo que el servicio 
prestado no era el más indicado. 
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Habiendo ya particularizado el estudio para cada uno de los trayectos que en la 
actualidad prestan un servicio de pasajeros, se expone en la tabla 9.1.6.2 las 
variaciones de tiempo propuestas para los distintos servicios y la comparación con la 











viaje actual  
Tiempo de 
viaje futuro  
Ahorro de 
tiempo  (%) 
Tiempo de 
viaje 
BUENOS AIRES - MAR DEL 
PLATA 
404 5:40 3:22 40,5 4:02 
BUENOS AIRES - BAHÍA 
BLANCA 
670 13:55 5:40 59,3 6:42 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 401 7:39 3:20 56,4 4:00 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 363 7:45 3:01 51,7 3:38 
BUENSO AIRES - SAN 
NICOLAS - ROSARIO 
315 6:52 2:37 61,9 3:09 
 
 
Tabla 9.1.6.3. Frecuencias por  trayecto (capítulo 9.1). 
Trayecto Frecuencia actual Frecuencia posible 
BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 2 trenes diarios por sentido 
Trenes diarios cada 45 min. por 
sentido 
BUENOS AIRES - BAHÍA BLANCA 
5 trenes semanales por 
sentido 
Trenes diarios cada 80 min. por 
sentido 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 
5 trenes semanales por 
sentido 
Trenes diarios cada 45 min. por 
sentido 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 
5 trenes semanales por 
sentido 
Trenes diarios cada 40 min. por 
sentido 
BUENSO AIRES - SAN NICOLAS - 
ROSARIO 
1 tren diario por sentido 




Citando más elementos como punto de referencia, se utilizará el método propuesto en 
el libro “Explotación de líneas de ferrocarril” del profesor Andrés López Pita, que indica 
la calidad de los servicios ferroviarios en relación a los tiempos de ida y vuelta. 
La tabla 9.1.6.4 propone las  relaciones para calificar el servicio: 
 
Tabla 9.1.6.4. Indicadores de la calidad de los servicios diurnos en una relación ferroviaria de ida y vuelta. 
Tiempo en destino Tiempo total de transporte/tiempo en destino 
Muy bueno > 7 horas Muy bueno  < 0.7 
Bueno  de 5 a 7 h Bueno  De 0,7 a 1 
Aceptable de 3 a 5 h Aceptable De 1 a 1,4 
Malo < 3 horas Malo > 1,4 
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Para evaluar los trayectos estudiados se propone un viaje diurno en el que se parte de 
destino a las 7:30 y con hora de regreso en destino 21:30. Particularizando este tipo de 
relaciones para los trayectos estudiados obtenemos la tabla 9.1.6.5. 
 
 
Tabla 9.1.6.5. Indicadores de la calidad de los servicios diurnos para los trayectos del capítulo 9.1. 
Trayecto 
hora de arribo a 
destino 




tiempo de tte/tiempo 
en destino 
BUENOS AIRES - MAR DEL 
PLATA 
10:52 18:08 7:16 (MB) 0,93 (B) 
BUENOS AIRES - BAHÍA 
BLANCA 
13:10 15:50 2:40 (M) 4,25 (M) 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 10:50 18:10 7:20 (MB) 0,91 (B) 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 10:31 18:29 7:58 (MB) 0,76 (B) 
BUENSO AIRES - SAN 
NICOLAS - ROSARIO 
10:07 18:53 8:46 (MB) 0,6 (MB) 
 
 
Revisando los resultados obtenidos, vemos que todos los trayectos presentan un grado 
de atracción entre bueno y muy bueno, exceptuando el caso de la conexión entre 
Buenos Aires y Bahía Blanca donde los resultados no son buenos. 
Particularizando sobre este itinerario se debe destacar la existencia de ciudades 
intermedias de jerarquía (como Olavarría, Tres Arroyos y Azul), que dotan de un 
interés superlativo a este itinerario. 
 
Una vez realizadas las consideraciones anteriores, la duda que se plantea gira en torno 
al tipo de servicio a brindar en función de la demanda que pueda haber de los mismos. 
Es por lo que se plantearán distintos escenarios con el fin de ver qué tipo de servicios 
se ajustarían mejor en cada trayecto. Confeccionamos así las tablas 9.1.6.6, 9.1.6.7 y 
9.1.6.8 para estimar la cantidad de trenes diarios a ofrecer por trayecto. 
Se ha considerado que los trenes tengan una ocupación media del 60%, que es la 
misma que tienen los buses de transporte interurbano y los años para los que se ha 
calculado son el 2012, 2027 y 2042. 
 
Tabla 9.1.6.6. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2012. 
AÑO 2012 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 
BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 7 10 12 15 17 19 22 24 27 29 31 34 36 
BUENOS AIRES - BAHÍA BLANCA 1 1 1 2 2 2 2 3 3 3 3 4 4 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 1 1 1 1 2 2 2 2 2 3 3 3 3 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 1 1 2 2 2 2 3 3 3 4 4 4 5 
BUENSO AIRES - ROSARIO 5 6 8 9 11 12 14 15 17 18 20 21 23 
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Tabla 9.1.6.7. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2027. 
AÑO 2027 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 
BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 10 13 17 20 23 27 30 33 37 40 43 47 50 
BUENOS AIRES - BAHÍA BLANCA 1 2 2 2 3 3 3 4 4 5 5 5 6 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 1 1 2 2 2 2 3 3 3 4 4 4 5 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 1 2 2 3 3 4 4 5 5 6 6 7 7 
BUENSO AIRES - ROSARIO 8 10 13 16 18 21 23 26 29 31 34 36 39 
 
 
Tabla 9.1.6.8. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2042. 
AÑO 2042 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 
BUENOS AIRES - MAR DEL PLATA 12 16 19 23 27 31 35 39 43 47 51 54 58 
BUENOS AIRES - BAHÍA BLANCA 2 2 3 3 4 4 5 5 6 6 7 7 8 
BUENOS AIRES - BOLÍVAR 1 1 2 2 2 3 3 3 4 4 4 4 5 
BUENOS AIRES - PEHUAJO 2 3 3 4 5 5 6 7 7 8 8 9 10 
BUENSO AIRES - ROSARIO 11 15 18 22 26 29 33 37 41 44 48 52 55 
 
 
Se ha marcado en rojo Los valores para los cuales el ferrocarril es menos rentable que 
renovar la carretera. 
Si suponemos una cuota de participación del 15%, se puede observar fácilmente que 
los trayectos desde Buenos Aires a Mar del Plata y a San Nicolás-Rosario presentarían 
un tráfico muy elevado, lo que lleva a pensar que la idea de la electrificación en estos 
trayectos presenta un gran interés. 
En cuanto a los otros 3 trayectos se observa que con un 15% de participación los 
servicios diesel modernos serían suficientes para atender la demanda prevista, aunque 
si la participación es mayor se debería plantear la posibilidad del desdoblamiento y 
electrificación de los trayectos. 
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9.2. Trayectos entre ciudades con tendido abandonado o tráfico de mercancías. 
 
Muchos de estos trayectos, a mediados del siglo XX, presentaban servicios ferroviarios 
para pasajeros y dada la falta de reinversión y la falta de previsión se han ido cerrando 
con el pasar de los años. En la actualidad varias de las ciudades que antiguamente 
presentaban dicha conexión han crecido significativamente y obligan a plantear la 
posibilidad de restablecer estos servicios. 
 
En el estudio de este tipo de trayectos se plantearán 2 escenarios: uno que contempla 
la compra de material rodante nuevo y otro que daría uso al material rodante que 
dejaría de utilizarse al renovar los trayectos que ya prestan servicio de pasajeros en la 
actualidad.  
 
9.2.1. Mar del Plata – Bahía Blanca. 
 
La conexión de estas 2 ciudades está definida por tres rutas: una Provincial, la 88,  y 
dos nacionales, la 228 y la 3. Las 7 ciudades (fig. 9.2.1.1) que comunica este trayecto, 
que agrupa a 1,1 millón de habitantes, han experimentado un crecimiento medio del 
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El trazado que comunica Mar del Plata con Bahía Blanca presenta un inconveniente a 
la altura de Necochea ya para lograr incluir la comunicación de ésta ciudad en el 
trayecto se deben hacer 120 kilómetros  más que si estuviese conectado en línea recta. 
Las pendientes máximas a superar rondan el 1,5‰ lo que implicaría una tracción con 




Fig. 9.2.1.2. Alzado del tendido ferroviario Mar del Plata - Bahía Blanca. 
 
 
Actualmente la línea existente es explotada para el transporte de mercancías por la 




Fig. 9.2.1.3. Tren de cargas de Ferrosur Roca. (www.rafaela.com) 
Jkj 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 5 metros 
Pendiente máxima: 1,4‰ 
Distancia entre cabeceras: 512km  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel  
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PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                                            
 
El aumento que se prevé es del 75%. La distribución modal considerada será: 73,1% 
autos, 2% buses y  24,9% camiones. 
Los vehículos medios diarios estimados para el 2042 rondarán los 7400. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Particularizamos los costos para este trayecto y confeccionamos la tabla 9.2.1.1. 
 
 Renovación completa de los 512 km de líneas férreas y los 10 km 
correspondientes a las vías adicionales de las estaciones para permitir el cruce 
de trenes. 
 Acondicionamiento de los 455 km de carretera. 
 Adquisición de 4 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio de 
un tren cada 2 horas por sentido. 
 
Tabla 9.2.1.1. Costes Mar del Plata – Bahía Blanca. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 354.900.847 € 62.714.925 € 
Mantenimiento 15.378.642 € 6.271.493 € 
Material rodante 56.571.390 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 2,5088 
7,74 
8,92 






Congestión   1,44 
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En este análisis se tendrán en cuenta 2 escenarios para la renovación ferroviaria. El 
primero considerará la renovación del tendido y la incorporación de nuevo material 
rodante, al igual al realizado a lo largo del capítulo 9.1. Y un segundo escenario en el 
cual se considera la renovación de la superestructura utilizando el material rodante 
sobrante de las líneas renovadas a lo largo del capítulo anterior. 
La figura 9.2.1.4 detalla los resultados obtenidos en el estudio de este trayecto, siendo 
la línea azul la que representa la incorporación de nuevo material rodante y la verde la 




Fig. 9.2.1.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Mar del Plata – Bahía Blanca. 
 
 
La posibilidad de utilizar el material rodante  que actualmente brinda servicios en otras 
líneas permite la reducción del coste a la hora de reabrir el servicio y dejando la puerta 
abierta a la incorporación de nuevo material en función de la demanda existente en la 
línea.  
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
La cantidad de viajeros necesarios para reabrir este servicio es un tanto elevada ya que 
el 15% de participación se logra a través de un buen servicio, pero no es algo 
inalcanzable. La tabla  9.2.1.2 detalla los valores necesarios para la recuperación del 

























MILLONES DE PASJEROS 





Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
109 
 
Tabla 9.2.1.2. Resumen de resultados Mar del Plata – Bahía Blanca. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 15.900.000 88.829.227 17,90 
SIN MATERIAL RODANTE 12.900.000 88.829.227 14,52 
 
 
Hay 2 factores de gran relevancia que no quedan contemplados dentro del modelo 
pero que deberían tenerse en cuenta a la hora de pensar en la renovación de este 
trayecto: el primero es la consideración de que el 25% del tráfico corresponde a 
camiones, por tanto la mejora de esta línea captaría un importante tráfico de 
mercancías y el segundo factor, es la mejora de conectividad lograda entre 2 de los 
puertos más importantes del país. 
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9.2.2. Bahía Blanca – Bolívar. 
 
La conexión de estas 2 ciudades está definida por dos rutas: la Provincial 65 y la 
nacional 33. Son 354 los kilómetros de carretera que separan ambas ciudades. Este eje 
(fig. 9.2.2.1) tiene un gran interés en la conexión del puerto de Bahía Blanca con el 




Fig. 9.2.2.1. Planta del tendido ferroviario Bahía Blanca – Bolívar.  
 
 





Desnivel entre cabeceras: 10 
metros 
Pendiente máxima: 2,6‰ 
Distancia entre cabeceras: 350km 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel  
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En cuanto al trazado existente entre Bolívar y Bahía Blanca existen 2 posibilidades de 
comunicación: una pasando por Pigue y otra que pasa por Sierra de la Ventana. En la 
explotación del servicio de pasajeros, la conexión que pasa por Pigue es la más 
interesante ya que no presenta tantas curvas como la otra y además puede reutilizar el 
corredor Buenos Aires-Bahía Blanca y por tanto solo precisaría renovar el tramo 
Bolivar-Lamadrid. El inconveniente mayor que presenta este recorrido son las 
pendientes pronunciadas existentes entre Pigue y Bahía Blanca que alcanzan el 2,6‰ e 




Fig. 9.2.2.2. Alzado del tendido ferroviario Bahía Blanca – Bolívar. 
 
 
Actualmente la línea existente es explotada para el transporte de mercancías por la 
empresa Ferro expreso Pampeano (fig. 9.2.2.3). Los principales productos 
transportados por esta empresa son: granos, piedras, aceite vegetal y subproductos. 
 
 
Fig. 9.2.2.3. Tren de la empresa Ferroexpreso Pampeano. (http://infostroeder.blogia.com) 
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PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                              
 
El aumento que se prevé entre 2012 Y 2042 es del 72% alcanzando los 6500 vehículos 
medios diarios. La distribución modal considerada será: 58% autos, 1,1% buses y  
40,9% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Los costos particularizados para este trayecto se detallan en la tabla  9.2.2.1. Las 
actuaciones a tener en cuenta son: 
 
 Renovación de los 193 kilómetros de vía entre Lamadrid y Bolívar (los 157 km 
restantes  ya han sido considerados en la renovación Bahía Blanca – Buenos 
Aires) y 20 km correspondientes a vías adicionales para permitir cruces entre 
trenes. 
 Acondicionamiento de los 353 km de carretera. 
 Adquisición de 4 nuevas formaciones con capacidad para prestar un servicio 
por sentido cada hora y media. 
 
Tabla 9.2.2.1. Costes Bahía Blanca – Bolívar. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 76.827.795 € 48.655.755 € 
Mantenimiento 3.329.093 € 4.865.576 € 
Material rodante 37.714.260 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,715 
6,00 
6,92 






Congestión   1,44 
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Fig. 9.2.2.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Bahía Blanca – Bolívar. 
 
 
Existe una importante diferencia al considerar la incorporación o no de nuevo material 
rodante para este trayecto. Es posible que sea conveniente entonces, comenzar con el 
material sobrante de los otros servicios y si la demanda lo justificase incurrir en la 
compra de nuevo material. 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
El resumen de los resultados obtenidos se detalla en la tabla 9.2.2.2. 
 
Tabla 9.2.2.2. Resumen de resultados Bahía Blanca - Bolívar. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 7.200.000 44.460.778 16,19 
SIN MATERIAL RODANTE 4.800.000 44.460.778 10,80 
 
En este caso los viajeros que debería captar el ferrocarril rondan valores aceptables. 
Esto se cumple siempre y cuando la renovación de Buenos Aires a Bahía Blanca sea 
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9.2.3. Tandil – Azul - Olavarría. 
 
La conexión entre ambas ciudades (fig. 9.2.3.1) forma parte del eje diagonal que 
atraviesa a la Provincia del Sudeste al Noroeste por la ruta nacional 226. El tráfico 
entre ambas ciudades se ha incrementado en un 95% desde el 2001 al 2010, pasando 
de tener un tránsito medio diario anual de 2355 a 4586 vehículos. Uno de los motivos 
principales que justifican este incremento es el interesante crecimiento poblacional 
que han experimentado estas ciudades, superando entre las 3 ciudades los 300.000 
habitantes en el 2010. 
 
 
 Fig. 9.2.3.1. Planta del tendido ferroviario Tandil – Olavarría.  
 
 




La longitud de vías que une las 3 ciudades tiene tan solo 6 kilómetros más que la 
carretera, por lo que se podría lograr competitividad con el autobús con velocidades 
no muy altas. En cuanto a la topografía existen pendientes del 2‰ que implicarían la 
utilización de material rodante con una potencia considerable (Fig. 9.2.3.2). 
 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 8 metros 
Pendiente máxima: 2‰ 
Distancia entre cabeceras: 138 km (94 
Tandil - Azul y 44 Azul - Olavarría) 
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
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Fig. 9.2.3.2. Alzado del tendido ferroviario Tandil –Azul. 
 
 
El servicio de cargas en esta zona es llevado a cabo por Ferroexpreso Pampeano.  El 
estado de las vías es muy malo, por lo que se producen descarrilamientos 




Fig. 9.2.3.3. Descarrilamiento de un tren de cargas en Lazzarino entre Tandil y Azul. (www.thepassangertrain.blogspot.com ) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                                                  
 
Se estima que el aumento de tráfico será mayor al 100% superando los 9000 vehículos 
medios diarios en 2042. La distribución modal considerada será: 76% autos, 2,5% 
buses y  21,5% camiones. 
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ANALISIS DE COSTES  
 
Se particularizan los costes para este trayecto en la tabla 9.2.3.1 y con las siguientes 
características: 
 
 Renovación de los 94 kilómetros de vía entre Tandil y Azul y 5 km de vías 
adicionales para permitir cruces entre trenes. 
 Acondicionamiento de los  131 km de carretera. 
 Adquisición de 2 nuevas formaciones con capacidad para prestar un servicio 
por hora y por sentido. 
 
Tabla 9.2.3.1. Costes Tandil – Olavarría. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 67.308.781 € 18.056.385 € 
Mantenimiento 2.916.639 € 1.805.639 € 
Material rodante 18.857.130 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 0,6762 
2,23 
2,57 






Congestión   1,44 
 
 
A partir de los costes particularizados se realiza el estudio correspondiente con el fin 




Según los resultados obtenidos (fig.9.2.3.4) son 9,5 millones los pasajeros que harían 
más rentable al ferrocarril como medio de transporte adquiriendo nuevas formaciones 
y 6,5 en caso de que no se adquiera nuevo material rodante. 
 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.2.3.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Tandil – Olavarría. 
 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
La conectividad entre estas 3 ciudades tiene un relevante interés en cuanto a las 
posibilidades de extensión de la línea, hacia el Sudeste posibilitando el acceso a la 
ciudad de Mar del Plata y hacia el Noroeste comunicando con Bolívar y Pehuajó. La 
tabla 9.2.3.2 resume los resultados del análisis de este trayecto. 
 
 
Tabla 9.2.3.2. Resumen de resultados Tandil - Olavarría. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 9.500.000 133.804.945 7,10 
























MILLONES DE PASAJEROS 





Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
118 
 
9.2.4. Ciudad de Buenos Aires – Tandil. 
 
La manera más corta de realizar el viaje entre las 2 ciudades es la que ofrece la 
nacional 3 combinada con la Provincial 30 aunque es muy usual el trayecto es a través 
de la Autovía 2 y la ruta Provincial 74. La cantidad de vehículos pasantes se incrementó 




Fig. 9.2.4.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires - Tandil.  
 
 





Desnivel entre cabeceras: 150 metros (Las 
Flores-Tandil) 
Pendiente máxima: 1,6‰ 
Distancia entre cabeceras: 330 km (122 Bs 
As- Las Flores y 148 Las Flores -Tandil) 
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea 
Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
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Los 330 kilómetros de vía que unen Buenos Aires con Tandil tienen 20 kilómetros 
menos que la carretera que las comunica y las pendientes máximas no superan el 
1,6%, lo que hace al trayecto más que interesante para establecer una eficiente 
comunicación ferroviaria (fig. 9.2.4.2), sobre todo si se piensa en el interesante 




 Fig. 9.2.4.2. Alzado del tendido ferroviario Las Flores - Tandil.  
 
 
El servicio de pasajeros entre estas ciudades funcionaba con un servicio diario por 
sentido en el año 1992 reduciéndose en el tiempo a un tren semanal en el año 2009, 
momento en el cual se cancelaron los servicios directos. Actualmente se presta una 
conexión ferroautomotora que hace el trayecto Buenos Aires-Azul vía tren y finaliza 
con un servicio de autobús entre Azul y Tandil con una duración total de más de 7 
horas de viaje para superar los 330 kilómetros existentes entre origen y destino 
En la actualidad se prevé para fines de Junio del corriente año reanudar los servicios 
ferroviarios entre las ciudades. 
 
En cuanto al servicio de cargas, es explotado la empresa Ferrosur y transporta 
principalmente cemento y subproductos. Los cruces con las rutas solo presentan 
cruces de San Andrés como método de prevención de accidentes. La fig. 9.2.4.3 refleja 
un choque entre una formación y  un automóvil sucedida el año pasado. 
 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.2.4.3. Accidente en el cruce de la ruta 30 a la altura de Rauch. Año 2011. (http://ferrocarrilesdelsud.blogspot.com.es) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                          
 
Según la estimación se alcanzarán los 5600 vehículos medios diarios en 2042. La 
distribución modal considerada será: 76,8% autos, 1,6% buses y  21,6% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Se particularizan los costes para este trayecto en la tabla 9.2.4.1 y con las siguientes 
características: 
 
 Renovación de los 148 kilómetros de vía entre Las Flores y Tandil y 5 km de vías 
adicionales para permitir cruces entre trenes. 
 Acondicionamiento de los  163 km de carretera entre Las Flores y Tandil. 
 Adquisición de 4 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio cada 
hora y media por sentido. 
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Tabla 9.2.4.1. Costes Buenos Aires –Tandil. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 104.022.662 € 22.467.105 € 
Mantenimiento 4.507.533 € 2.246.711 € 
Material rodante 37.714.260 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,617 
2,77 
3,19 






Congestión   1,44 
 
ESTUDIO COMPARATIVO 
Los resultados obtenidos en el análisis realizado para este trayecto nos fijan un mínimo 
de 2,5 millones de pasajeros a transportar para que el ferrocarril sea más conveniente, 
o en caso de no adquirir nuevas formaciones de 3,25 millones de pasajeros como se 
























BUENOS AIRES - TANDIL  
FERROCARIL CARRETERA FERROCARRIL INFRAESTRUCTURA 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 





FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
El porcentaje que representan los pasajeros a transportar sobre el total estimado 
durante la vida útil de las obras es más que interesante a la hora de preguntarse si vale 
la pena recuperar este medio, siendo que en trayectos similares como el de Buenos 
Aires a Mar del Plata se ha alcanzado una cuota de más del 10% en años pasados. Al 
igual que el trayecto Bahía Blanca – Bolívar, la validez del análisis realizado en este 
capítulo está condicionada a la renovación del tramo descripto en el capítulo 9.1.2. 
 
 
Tabla 9.2.4.2. Resumen de resultados Buenos Aires – Tandil. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 3.250.000 69.132.592 4,70 
SIN MATERIAL RODANTE 2.500.000 69.132.592 3,62 
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9.2.5. Bahía Blanca – Tandil. 
 
El crecimiento acelerado de los últimos años de la ciudad de Tandil conjuntamente con 
la explotación del puerto de Bahía Blanca, le dan a este corredor un interés superlativo 
de cara a los años futuros. Actualmente la conexión que presentan es a través de la 
ruta Provincial 74 combinada con la ruta nacional 3. El crecimiento de tráfico de 
vehículos en este trayecto ha sido del 23,2% en los últimos 10 años. La planta del 
tendido ferroviario se muestra en la fig. 9.2.5.1. 
 
 
Fig. 9.2.5.1. Planta del tendido ferroviario Bahía Blanca – Tandil. 
 
 




El trazado ferroviario es 20 kilómetros más largo que la comunicación por carretera 
entre ambas ciudades y representa tan solo un 5% más sobre el total. A su paso 
comunica ciudades importantes como Benito Juárez y Tres Arroyos. Analizando la 
topografía nos encontramos que las pendientes a superar no exceden el 1,4‰ por lo 
que la factibilidad de un servicio de pasajeros se vuelve más interesante (fig. 9.2.5.2). 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 40 metros 
(Tandil-Tres Arroyos) 
Pendiente máxima: 1,4‰ 
Distancia entre cabeceras: 372 km (177 
Tandil–Tres Arroyos y 195 Tres 
Arroyos-Bahía Blanca)  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Roca) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
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 Fig. 9.2.5.2. Alzado del tendido ferroviario Tres Arroyos – Tandil. 
 
 
En estos días el trayecto es explotado por la empresa Ferroexpreso Pampeano para el 
transporte de cargas. El estado actual de la vía es muy malo lo que hace inpensable 









PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
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Utilizando esta predicción el transito medio diario alcanzaría los 3500 vehículos en el 
año 2042. La distribución modal considerada será: 53,7% autos, 3% buses y  43,3% 
camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES 
 
En la tabla 9.2.5.1 se detallan los costes particularizados para este trayecto teniendo 
en cuenta las siguientes consideraciones: 
Para lograr la conexión presente se reutilizaría el trayecto existente desde Mar del 
Plata a Bahía Blanca. De esta manera, en caso de renovarse el tramo mencionado, solo 
se restaría considerar la renovación desde Tandil a Tres Arroyos para brindar este 
servicio. 
 
 Renovación de los 177 kilómetros de vía entre Tandil y Tres Arroyos y 5 km de 
vías adicionales para permitir cruces entre trenes. 
 Acondicionamiento de los  75 km de carretera entre Tandil y Benito Juárez. 
 Adquisición de 4 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio por 
sentido cada hora y media. 
 
Tabla 9.2.5.1. Costes Bahía Blanca – Tandil. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 123.739.375 € 10.337.625 € 
Mantenimiento 5.361.902 € 1.033.763 € 
Material rodante 37.714.260 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,8228 
6,00 
6,92 






Congestión   1,44 
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Los resultados del estudio realizado (fig. 9.2.5.4) nos sitúan un umbral mínimo de 5,6 
millones de pasajeros a transportar por ferrocarril durante la vida útil del proyecto en 
caso de reutilizar  el material rodante sobrante de los otros itinerarios, y un mínimo de 




Fig. 9.2.5.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Bahía Blanca – Tandil. 
 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
En cuanto a la consideración porcentual sobre el total de los pasajeros estimados a 
transportar, nos encontramos con que los mismos presentan valores elevados (tabla 
9.2.5.2). Esto se debe principalmente a que el  45% del tráfico entre ambas ciudades es 
de mercancías, por lo que la realización de una profundización del estudio en este 
itinerario considerando los beneficios que se podrían obtener en el transporte de 
cargas aumentaría sin dudas el atractivo de la reconstrucción del servicio ferroviario. 
 
 
Tabla 9.2.5.2. Resumen de resultados Bahía Blanca – Tandil.  
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 7.800.000 30.988.578 25,17 





















BAHIA BLANCA - TANDIL 
FERROCARIL CARRETERA FERROCARRIL INFRAESTRUCTURA 
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9.2.6. Ciudad de Buenos Aires – Pergamino. 
 
El aumento poblacional de las ciudades localizadas entre Pergamino y Buenos Aires 
(fig. 9.2.6.1) ha alcanzado los 100.000 habitantes entre 2001 y 2010. La importancia de 
situar a Pergamino como uno de los centros de desarrollo de la zona 1 requiere 
inevitablemente de una conectividad de calidad con el resto de los nodos del Plan de 
Regionalización. Es la ruta nacional nº8 la que comunica a la ciudad de Buenos Aires 




Fig. 9.2.6.1. Planta del tendido ferroviario Buenos Aires - Pergamino.  
 
 




La longitud de las vías que comunican Pergamino con Buenos Aires es igual a la de la 
carretera que hace el mismo recorrido. La prolongación de este tendido continúa hacia 
el oeste pasando por Santa Fe y Córdoba por lo que presenta un interés superlativo en 
cuanto a una futura conexión con ciudades de estas provincias. La topografía que 
atraviesa el tendido no sobrepasa el 1,3‰ por lo que no sería un impedimento a la 
hora de pensar en un buen servicio de pasajeros (fig. 9.2.6.2). 
 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 70 metros  
Pendiente máxima: 1,3‰ 
Distancia entre cabeceras: 228 km  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea Mitre) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
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Fig. 9.2.6.2. Alzado del tendido ferroviario Buenos Aires - Pergamino. 
 
 
En la actualidad este trayecto es operado por Nuevo Central Argentino en el transporte 
de cargas, y por Trenes de Buenos Aires en el transporte de pasajeros metropolitanos 
que llega hasta Exaltación de la Cruz. El estado de las vías está condicionado por el 
tráfico de los trenes de carga, por lo que su uso para el transporte de pasajeros es de 




Fig. 9.2.6.3. Tren descarrilado del servicio a Exaltación de la Cruz. Año 2012. (http://22noticias.com.ar) 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
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Siguiendo esta estimación, se alcanzaría un tránsito medio diario anual de 7300 
vehículos en el año 2042. La distribución modal considerada será: 72,3% autos, 3,5% 
buses y 24,2% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
En la tabla 9.2.6.1 se detallan los costes particularizados para este trayecto teniendo 
en cuenta las siguientes consideraciones: 
 
 Nuevo tendido entre Retiro y Victoria (23 km) para evitar saturación de la línea 
metropolitana. 
 Renovación de los 205 kilómetros de vía entre Victoria y Pergamino y 10 km de 
vías adicionales para permitir cruces entre trenes. 
 Acondicionamiento de los 204 km de carretera. 
 Adquisición de 6 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio cada 
40 minutos. 
 
Tabla 9.2.6.1. Costes Buenos Aires – Pergamino. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 161.813.029 € 10.337.625 € 
Mantenimiento 7.011.718 € 1.033.763 € 
Material rodante 56.571.390 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,0045 
3,47 
4,00 










Según el estudio realizado, es necesario que al menos 4,25 millones de pasajeros sean 
transportados durante los 30 años de duración del proyecto en caso que se reutilice 
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material rodante de otros trayectos, y son 6 millones en caso que se incorporen 6 




Fig. 9.2.6.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Buenos Aires – Pergamino. 
 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
Como se detalla en la tabla 9.2.6.2, sobre el total de los pasajeros estimados en los 
futuros 30 años, el valor relativo que debería traspasarse al ferrocarril no supera el 6%, 




Tabla 9.2.6.2. Resumen de resultados Buenos Aires - Pergamino. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 6.000.000 112.990.699 5,31 




















BUENOS AIRES - PERGAMINO 
FERROCARIL CARRETERA FERROCARRIL INFRAESTRUCTURA 
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9.2.7. San Nicolás  – Pergamino – Junín. 
 
La línea de enlace entre estas tres ciudades forma parte de la conexión entre el sur y el 
centro de la Provincia con la ciudad de Rosario y el norte del país. La ruta nacional 188 
es la carretera por la que se realizan la totalidad de desplazamientos entre estas 3 




Fig. 9.2.7.1. Planta del tendido ferroviario San Nicolás – Pergamino - Junín.  
 
 





Desnivel entre cabeceras: 60 metros  
Pendiente máxima: 1‰ 
Distancia entre cabeceras: 168 km (San 
Nicolás-Junín). 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm (Línea 
San Martín) 
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
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La separación entre estas 3 ciudades es de tan solo 168 kilómetros y aglomera  a más 
de 300.000 habitantes y la topografía es muy favorable para el tren ya que las 
pendientes no superan el 1‰ (figs. 9.2.7.2). 
 
 
 Fig. 9.2.7.2. Alzado del tendido ferroviario San Nicolás – Pergamino - Junín. 
 
 
En la actualidad el trayecto entre Junín y Pergamino es operado por Nuevo Central 




Fig. 9.2.7.3. Locomotora ALCO RSD-16 de NCA transportando carga. (http://www.nca.com.ar) 
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PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                        
 
En el año 2042 se alcanzarían los 7700 vehículos medios diarios según esta estimación. 
La distribución modal considerada será: 62,2% autos, 1,6% buses y 36,2% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
La tabla 9.2.7.1 se detalla los costes particularizados para este trayecto teniendo en 
cuenta las consideraciones siguientes: 
 
 Renovación de los 168 kilómetros de vía entre San Nicolás y Junín y 10 km de 
vías adicionales para permitir cruces entre trenes. 
 Acondicionamiento de los 154 km de carretera. 
 Adquisición de 2 nuevas formaciones con capacidad de prestar un servicio cada 
hora y media. 
 
Tabla 9.2.7.1. Costes San Nicolás - Junín. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 121.019.829 € 21.226.590 € 
Mantenimiento 5.244.058 € 2.122.659 € 
Material rodante 18.857.130 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 0,8232 
2,62 
3,02 






Congestión   1,44 
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Los resultados del estudio en este itinerario fijan un mínimo de 12,8 millones de 
pasajeros a transportar por ferrocarril durante la vida útil del mismo para que la 
carretera deje de ser el medio más aconsejable y en caso que se prescinda de comprar 
nuevo material y se utilice el sobrante de otros ramales serían 10,4 los pasajeros 




Fig. 9.2.7.4. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario San Nicolás – Junín. 
 
 
FACTIBILIDAD DE MEJORA DE LA LINEA 
 
Al igual que en el capítulo 9.2.5, este trayecto presenta un gran porcentaje de tráfico 
de cargas que no entran en contemplación en el estudio y se verían beneficiados de 
una buena comunicación ferroviaria. Otro factor que no entra en consideración pero 
que tiene una relevancia significativa es la interconexión entre los puertos de Mar del 
Plata, Bahía Blanca y Rosario que esta línea permitiría y que se analizará en conjunto 
con otros trayectos más adelante. En la tabla 9.7.2.2 se resumen los resultados 
relativos del estudio. 
 
 
Tabla 9.2.7.2. Resumen de resultados San Nicolás – Junín. 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
CON MATERIAL RODANTE 12.800.000 64.706.237 19,78 
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9.2.8. Sistema de explotación propuesto. 
 
Los porcentajes mínimos requeridos para que el ferrocarril sea más rentable son los 
descriptos en la tabla 9.2.8.1: 
 
 
Tabla 9.2.8.1. Resumen de resultados obtenidos a lo lardo del capítulo 9.2 
 




























14,52 10,8 4,86 3,62 18,07 3,76 16,07 
 
 
Se ha visto a lo largo de este capítulo que las líneas que comunican a la ciudad de 
Buenos Aires con el resto de las ciudades son las que mayor necesidad de contar con 
servicios ferroviarios de pasajeros presentan. En segundo orden se colocan las 
conexiones Tandil-Olavarría y Bahía Blanca- Bolívar dada la posibilidad de utilizar el 
tendido existente entre Buenos Aires y Bahía Blanca. En cuanto a las tres conexiones 
restantes, presentan cuotas de participación un tanto elevadas. La relevancia de estas 
no se debe centrar tanto a los trayectos en sí sino a la conectividad que le otorgarían a 
la red comunicando puertos con centros de producción y abriendo una puerta al 
transporte de mercancías de mejor calidad entre ciudades. 
 
Al igual que en el capítulo 9.1.6, se tomará de referencia la experiencia europea para 
considerar la posibilidad de traspasar  la cantidad de viajeros necesarios. Para reflejar 
los tiempos de viaje del ferrocarril y la carretera  se confecciona la tabla 9.2.8.2, 
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MAR DEL PLATA - BAHÍA 
BLANCA 
512 4:16 
trenes diarios cada 2 horas 
por sentido 
5:07 
BAHÍA BLANCA - 
BOLÍVAR 
350 2:55 
trenes diarios cada 1,5 horas 
por sentido 
3:30 
TANDIL - OLAVARRIA 138 1:09 
trenes diarios cada hora por 
sentido 
1:23 
BUENOS AIRES - TANDIL 330 2:45 
trenes diarios cada 1,5 horas 
por sentido 
3:18 
BAHÍA BLANCA - TANDIL 372 3:06 






trenes diarios cada 40 min. 
por sentido 
2:16 
SAN NICOLAS - JUNIN 168 1:24 





Tabla 9.2.8.3. Indicadores de calidad de los servicios diurnos para los trayectos del capítulo 9.2. 
Trayecto 
hora de arribo a 
destino 




tiempo de tte/tiempo 
en destino 
MAR DEL PLATA - 
BAHÍA BLANCA 
11:46 17:14 5:28 (B) 1,56 (M) 
BAHÍA BLANCA - 
BOLÍVAR 
10:25 18:35 8:10 (MB) 0,71 (B) 
TANDIL - OLAVARRIA 8:39 20:21 11:42 (MB) 0,19 (MB) 
BUENOS AIRES - 
TANDIL 
10:15 18:45 8:30 (MB) 0,65 (MB) 
BAHÍA BLANCA - 
TANDIL 
10:36 18:24 7:48 (MB) 0,79 (B) 
BUENOS AIRES -
PERGAMINO 
9:24 19:36 10:12 (MB) 0,37 (MB) 
SAN NICOLAS - JUNIN 8:54 20:06 11:12 (MB) 0,25 (MB) 
 
 
Analizando los resultandos obtenidos, la única relación desfavorable la encontramos 
en la conexión entre Mar del Plata y Bahía Blanca. Para mejorar el atractivo de este 
itinerario podrían intentar incrementarse las velocidades y así hacer al mismo más 
competitivo. 
 
En cuanto a los trenes necesarios según la captación que tenga el transporte sobre 




Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
137 
 
Tabla 9.2.8.4. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2012. 
AÑO 2012 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 5% 9% 10% 12% 15% 17% 20% 
MAR DEL PLATA - BAHÍA BLANCA 1 2 2 3 3 4 4 
BAHÍA BLANCA – BOLÍVAR 1 1 1 1 2 2 2 
TANDIL – OLAVARRIA 2 3 3 4 5 5 6 
BUENOS AIRES – TANDIL 1 2 2 2 3 3 3 
BAHÍA BLANCA – TANDIL 0 1 1 1 1 1 2 
BUENOS AIRES –PERGAMINO 2 3 3 4 5 5 6 
SAN NICOLAS – JUNIN 1 1 2 2 2 3 3 
 
 
Tabla 9.2.8.5. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2027. 
AÑO 2027 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 5% 9% 10% 12% 15% 17% 20% 
MAR DEL PLATA - BAHÍA BLANCA 1 3 3 4 4 5 6 
BAHÍA BLANCA - BOLÍVAR 1 1 1 2 2 3 3 
TANDIL - OLAVARRIA 2 4 5 6 7 8 9 
BUENOS AIRES - TANDIL 1 2 2 3 3 4 5 
BAHÍA BLANCA - TANDIL 1 1 1 1 2 2 2 
BUENOS AIRES -PERGAMINO 2 3 4 5 6 6 8 
SAN NICOLAS - JUNIN 1 2 2 3 3 4 4 
 
 
Tabla 9.2.8.6. Estimación de trenes necesarios según la demanda atraída 2027. 
AÑO 2042 TRENES DIARIOS NECESARIOS POR SENTIDO AL 60% DE CAPACIDAD 
PARTICIPACION FERROVIARIA 5% 9% 10% 12% 15% 17% 20% 
MAR DEL PLATA - BAHÍA BLANCA 2 3 4 4 6 6 7 
BAHÍA BLANCA - BOLÍVAR 1 2 2 2 3 3 4 
TANDIL - OLAVARRIA 3 5 5 6 8 9 11 
BUENOS AIRES - TANDIL 1 3 3 3 4 5 6 
BAHÍA BLANCA - TANDIL 1 1 1 2 2 2 3 
BUENOS AIRES -PERGAMINO 2 4 5 5 7 8 9 
SAN NICOLAS - JUNIN 1 2 3 3 4 5 6 
 
 
Se han marcado en rojo los valores para los cuales no sería conveniente renovar la 
infraestructura, en azul los valores para los cuales convendría renovar la 
infraestructura e utilizar material rodante de otras líneas y en negro los valores para 
los cuales sería conveniente renovar infraestructura y las formaciones. 
Por otra parte situando al tren con un  12% de participación, vemos que servicios 
diesel modernos atenderían bien la demanda existente en cada uno de los trayectos y 
en caso que la cuota de participación se eleve, debería plantearse el posterior 
desdoblamiento y electrificación de los tendidos.  
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9.3. Trayectos en los que no existe conexión ferroviaria. 
 
Para lograr el objetivo de crecimiento de las ciudades del interior de la Provincia es 
fundamental el cambio de la estructura radioconcéntrica de la red ferroviaria hacia 
una red mallada con varios nodos. Es por este motivo que se estudiarán conexiones 
entre poblaciones que serán fundamentales en el desarrollo futuro de la provincia y el 
país.  
9.3.1. Mar del Plata – Tandil. 
 
Este tramo es el comienzo del corredor que atraviesa la Provincia de Sudeste a 
Noroeste vinculando a las ciudades del interior con las Provincias de Santa Fe y La 
Pampa. Es la ruta nacional 226 por la que discurre todo el tráfico de viajeros entre 




Fig. 9.3.1.1. Planta del tendido ferroviario Mar del Plata – Tandil. 
 




Desnivel entre cabeceras: 183 metros 
Pendiente máxima: 2‰ 
Distancia entre cabeceras: 208 km 
(38 vía nueva y 170 renovación)  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm  
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
Velocidad máxima: 160 km/h 
Capacidad por formación: 220 pax. 
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Con la idea de minimizar la cantidad de kilómetros de vía nueva, se propone renovar 
tramos de dos diferentes tendidos (Tandil-Napaleofú y San Agustín-Mar del Plata) y 
unirlos entre medio con el nuevo tendido (Napaleofú-San Agustín). La propuesta de 
unir estas 2 ciudades mediante un trayecto que reutilice vías preexistentes con un 
pequeño tramo de vías nuevas tiene 40 kilómetros más que significan un 20% del 
recorrido, por lo que serían necesarias  buenas velocidades de servicio. El relieve 
presenta pendientes del 2‰ por lo que serían una complicación a tener en cuenta a la 




Fig. 9.3.1.2. Alzado del tendido ferroviario Mar del Plata – Tandil.  
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                         
 
Con la formula estimada se alcanzarían los 8400 vehículos medios diarios en 2042. La 
distribución modal considerada será: 79,6% autos, 1,6% buses y 18,8% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
Para la realización del análisis de este tramo y confección de la tabla 9.3.1.1 se han 
tenido en cuenta los siguientes aspectos: 
 
 Tendido nuevo a lo largo de 38 km  
 Renovación de 85 kilómetros  entre Tandil-Napaleofu y 5 km de vías adicionales 
para permitir cruces entre trenes. (las vías entre San Agustín y Mar del Plata 
han sido consideradas en 9.2.1)  
 Acondicionamiento de los 168 km de carretera. 
 Adquisición de 2 nuevas formaciones con capacidad de servicio de 1 tren por 
sentido cada 2 horas. 
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Tabla 9.3.1.1. Costes Mar del Plata – Tandil. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 266.288.952 € 23.156.280 € 
Mantenimiento 3.771.008 € 2.315.628 € 
Material rodante 18.857.130 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,0192 
2,86 
3,29 











Los pasajeros necesarios a transportar en ferrocarril para que se justifique esta 






















MAR DEL PLATA - TANDIL  
FERROCARIL CARRETERA 
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FACTIBILIDAD DE IMPLANTACION DE LA LINEA 
 
El factor de que haya que construir  un tramo de vía nuevo para poder prestar este 
servicio, hace que la decisión de implantar una conexión ferroviaria buena entre las 
ciudades pierda valor (tabla 9.3.1.2). A nuestro parecer no habría que perder de vista 
el interés de generar un corredor ferroviario que enlace las ciudades del sur de la 
Provincia con las del centro y continuando hacia el norte con la ciudad de Rosario que 
podría aportar un crecimiento homogéneo y equitativo en el país. 
 
 
Tabla 9.3.1.2. Resumen de resultados Mar del Plata – Tandil. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
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9.3.2. Olavarría – Bolívar – 9 de Julio – Junín. 
 
La unión de estas 4 ciudades (fig. 9.3.2.1) es la columna vertebral del corredor que une 
el centro y sur de la provincia con el centro y norte del país. Las carreteras que 
discurren por éstas son la ruta nacional 226 y la Provincial 65. La cantidad de 
automóviles que recorren las rutas que comunican estas ciudades ha aumentado en un 








Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
144 
 
SERVICIO FERROVIARIO PROPUESTO 
 
 
La comunicación entre estas ferroviaria entre estas ciudades requeriría de 230 
kilómetros de vía nueva a construir  y aportaría una interesante conectividad sur- 
norte de la provincia. El relieve a atravesar es suave y no presenta pendientes que 




Fig. 9.3.2.2. Alzado del tendido ferroviario Olavarría – Junín.  
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                      
 
Para el año 2042 se alcanzarán los 8000 vehículos medios diarios según la estimación 
realizada. En cuanto a la distribución modal considerada será: 81,1% autos, 1% buses y 
17,9% camiones. 
  
ANALISIS DE COSTES  
 
Para la confección de la tabla 9.3.2.1 se han tenido en cuenta las siguientes 
consideraciones: 
 
 Tendido nuevo a lo largo de 230km  
 Renovación de 10 km de vías adicionales para permitir cruces entre trenes. (las 
vías entre Bolívar y Del Valle han sido consideradas en 9.1.3)  
 Acondicionamiento de los 313 km de carretera. 
Trazado:  
Desnivel entre cabeceras: 92 metros 
Pendiente máxima: 1‰ 
Distancia entre cabeceras: 321 km 
(230 vía nueva y 91 renovación)  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm  
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
Velocidad máxima: 160 km/h 
Capacidad por formación: 220 pax. 
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 Adquisición de 4 nuevas formaciones para prestar un servicio cada hora y 
media por sentido. 
Tabla 9.3.2.1. Costes Olavarría - Junín. 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 1.308.781.870 € 43.142.355 € 
Mantenimiento 9.751.591 € 4.314.236 € 
Material rodante 37.714.260 € 
 
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,5729 
5,32 
6,13 













En la fig. 9.3.2.3 se detallan los resultados del estudio de este trayecto, que fijan un 
mínimo de 110 millones de pasajeros para que el tren sea el modo conveniente frente 
a la carretera. El gran volumen de pasajeros necesarios para llegar al umbral de 
conveniencia radica en el alto coste que tiene implantar nuevos tendidos, que si se 
considera a las ciudades mencionadas en el presente capítulo como las únicas 
beneficiadas por el tendido, se traduce en un gran coste por habitante. 
 
 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




Fig. 9.3.2.3. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Olavarría – Junín. 
 
FACTIBILIDAD DE IMPLANTACION DE LA LINEA 
 
Viendo la tabla 9.3.2.2 está claro que considerando la simple conexión entre estas 4 
ciudades no sería razonable la realización de un tendido ferroviario que las conecte. En 
el siguiente capítulo se enfocará la importancia de este tramo en el corredor Mar del 
Plata-Olavarría-Rosario y se logrará una visión de la importancia global que tiene la 
construcción de este tendido. 
 
 
Tabla 9.3.2.2. Resumen de resultados Olavarría - Junín. 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
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9.3.3. Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje SURCENOR). 
 
La posibilidad de conformar este eje Sudeste –Centro – Norte (SURCENOR) ha sido 
evaluada tramo por tramo a la largo de esta tesina y se ha podido ver que en algunos 
casos el volumen de pasajeros entre los mismos no era suficiente para justificar al tren 
frente a la carretera al estudiar a estos itinerarios por separado. 
Este capítulo tiene por objeto realizar un enfoque global de la línea (fig. 9.3.3.1) para 




9.3.3.1. Planta del tendido ferroviario Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje SURCENOR).  
 
 




Desnivel entre cabeceras: 60 
metros 
Pendiente máxima: 2 ‰ 
Distancia entre cabeceras: 913 km 
(268 vía nueva y 645 renovación)  
 
Prestaciones: 
Ancho de vía: 1676 mm  
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
Velocidad máxima: 160 km/h 
Capacidad por formación: 220 pax 
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La conexión de la ciudad de Rosario con la de Mar del Plata pasando por 10 ciudades 
que sumadas aglomeran más de 700.000 habitantes tiene un gran atractivo en lo que 
al ferrocarril refiere. La longitud total de vías que comunica estas ciudades pasando 
por el centro de la provincia es de 913km y es un 12,5% más larga que la comunicación 
por carretera, lo que implicaría buenas velocidades de servicio para el ferrocarril. La 
topografía es favorable en casi todo el trayecto excepto en las cercanías de  Mar del 
Plata ya que las pendientes existentes rondan  el 2‰ y habría que tenerlo en cuenta 





Fig. 9.3.3.2. Alzado del tendido ferroviario Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje SURCENOR). 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Para la siguiente estimación se ha tomado una media ponderada a partir del tráfico de 
cada uno de los tramos que componen el trayecto y sus longitudes.  
 
                      
 
Según la estimación la intensidad media diaria del trayecto total alcanzará los 13.400 
vehículos en 2042. 
La distribución modal considerada será: 75,21% autos, 1,73% buses y 23,05% 
camiones. 
  
ANALISIS DE COSTES  
 
Para la confección de la tabla 9.3.3.1 se han tenido en cuenta las siguientes 
consideraciones: 
 
 Tendido nuevo a lo largo de 230km  
 Renovación de 733 (683 del tenddido+50 para cruces) 
 Acondicionamiento de los 837 km de carretera. 
 Adquisición de 8 nuevas formaciones con capacidad para prestar un servicio 
cada 2 horas por sentido. 
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Tabla 9.3.3.1. Costes Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje SURCENOR). 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 1.912.181.303 € 115.367.895 € 
Mantenimiento 28.370.943 € 11.536.790 € 
Material rodante 75.428.520 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 4,4737 
14,23 
16,41 






Congestión   1,44 
 
ESTUDIO COMPARATIVO 
Considerando el estudio global de este tramo nos encontramos que con transportar 
53,5 millones de pasajeros por ferrocarril durante la vida útil del mismo se lograría una 
mayor sostenibilidad frente al hacerlo por carretera.  
 
Al realizar el estudio particular  entre Olavarría y Junín el mínimo de pasajeros se 
situaba en 110 millones. La notable diferencia entre el estudio global y el local radica 
en la cantidad de personas  involucradas en el análisis, ya que el coste por pasajero se 
penaliza mucho más cuando los pasajeros transportados son menos que cuando el 
volumen de pasajeros transportados es muy alto. La figura 9.3.3.3 nos resume el 
estudio realizado. 
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Fig. 9.3.3.3. Análisis comparativo renovación de carretera vs renovación servicio ferroviario Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje 
SURCENOR) 
 
FACTIBILIDAD DE IMPLANTACION DE LA LINEA 
 
Vemos en la tabla 9.3.3.2 que según las variables consideradas, la eficiencia se lograría 
consiguiendo que al menos el 36,6% de los pasajeros escojan al tren como medio de 
transporte. La gran penalización de este trayecto se encuentra en la necesidad de 
construir nuevos trayectos, los cuales a la hora de ser estimados tienen un gran coste 
kilométrico y para un mayor ajuste debería realizarse un estudio en detalle. Está claro 
que esta cuota de participación que nos da el estudio no es fácilmente alcanzable, 
pero se debe hacer hincapié en otras variables que no quedan abarcadas y sin 
embargo tienen una relevancia significativa a la hora de implantar este servicio. Estas 
variables fundamentales son la consideración del trayecto para el transporte de 
mercancías y la posibilidad de expansión de la red hacia el oeste comunicando otras 
provincias, lo que podría colocar al ferrocarril en un rol importante dentro del 
crecimiento del país. 
 
 
Tabla 9.3.3.2. Resumen de resultados Mar del Plata – Olavarría – Rosario (eje SURCENOR). 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
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9.3.4. Dolores – Mar del Plata (ruta de la Costa). 
 
El recorrido que va desde Dolores hasta Mar del Plata bordeando el Océano Atlántico 
(fig. 9.3.4.1) presenta un gran volumen de tráfico durante la temporada estival y en 
semana santa. A lo largo de este corredor discurre la ruta Provincial 11, que es 
transitada en un 95% por automóviles. Entre el año 2001 y 2010 el incremento de 





Fig. 9.3.4.1. Planta del tendido ferroviario Dolores – Mar del Plata (ruta de la Costa). 
 




Desnivel entre cabeceras: 14 
metros 
Pendiente máxima: 1 ‰ 




Ancho de vía: 1676 mm  
Vía única/doble: única 
Tracción Diesel 
Velocidad máxima: 160 km/h 
Capacidad por formación: 220 pax. 
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Los 290 kilómetros de vía propuesta que comunicarían Dolores con Mar del Plata 
presentan un papel fundamental en el desarrollo turístico de la zona, ya que 
comunicarían a toda la red con la costa y potenciaría notablemente el desarrollo de la 
zona. Exceptuando la pendiente de 1 ‰ existente en las cercanías de Mar del Plata, el 




Fig. 9.3.4.2. Alzado del tendido ferroviario Dolores – Mar del Plata (ruta de la Costa). (Elaboración propia sobre Google Earth) 
 
 
PREVISION DE AUMENTO DE TRAFICO HORIZONTE 2042 
 
Fórmula de predicción de aumento del tráfico  
 
                      
 
La intensidad media diaria alcanzada para el año 2042 rondaría los 17000 vehículos 
según la estimación realizada. La distribución modal considerada será: 94,6% autos, 
3,7% buses y 1,6% camiones. 
 
ANALISIS DE COSTES  
 
En la confección de la tabla 9.3.4.1 se han tenido en cuenta las siguientes premisas: 
 
 Tendido nuevo a lo largo de 290km.  
 Acondicionamiento de los 292 km de carretera. 
 Adquisición de 4 nuevas formaciones con capacidad para prestar un servicio 
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Tabla 9.3.4.1. Costes Dolores – Mar del Plata (ruta de la Costa). 
COSTES FIJOS FERROCARRIL CARRETERA 
Renovación infraestructura 1.648.725.212 € 40.661.325 € 
Mantenimiento 8.838.300 € 4.066.133 € 
Material rodante 37.714.260 €   
COSTES VARIABLES FERROCARRIL (€/pax) CARRETERA (€/pax) 




Contaminación atmosférica 1,421 
5,02 
5,78 











En este caso, los pasajeros mínimos a traspasar al ferrocarril rondarían los 49 millones 
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FACTIBILIDAD DE IMPLANTACION DE LA LINEA 
 
Dada la masividad de gente que asiste a la costa en su tiempo de ocio, es entendible 
que sea atractivo el hacer llegar el tren a estos sitios. Sabiendo que el trayecto de 
Buenos Aires a Mar del Plata atraía en tiempos pasados a un 14% de los viajantes, el 
resultado arrojado por este estudio y reflejado en la tabla 9.3.4.2 presenta un interés 
inevitable para la llegada del ferrocarril. 
 
 
INTERSECCION PAX 2012-2042 % A TRASPASAR 
49.000.000 357.039.992 13,72 
Tabla 9.3.4.b. Resumen de resultados Dolores – Mar del Plata (ruta de la Costa) 
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9.3.5. Sistema de explotación propuesto. 
 
Como se ha visto a lo largo de este capítulo, el alto coste de implantar un nuevo 
tendido hace que la idea de trazar nuevos caminos férreos sea  bastante resistida. 
Según el estudio realizado y las variables directas consideradas, los pasajeros que 




Tabla 9.3.5.1. Resumen de resultados obtenidos a lo lardo del capítulo 9.3 
 
MAR DEL PLATA - 
TANDIL 
OLAVARRIA – BOLÍVAR – 9 
DE JULIO - JUNIN 
MAR DEL PLATA – 
OLAVARRIA - 
ROSARIO 
DOLORES – MAR 
DEL PLATA 
%PARTICIPACION 





La idea de una nueva línea Dolores – Mar del Plata es poco cuestionable en cuanto a 
los resultados obtenidos y basándonos en la información del año 1997 entre Buenos 
Aires y Mar del Plata, en cambio en los otros trazados el tema es más discutible. 
 
A pesar que los tramos Mar del Plata-Tandil y Olavarría – Bolívar – 9 de Julio –Junín se 
vean inmersos dentro del trayecto Mar de Plata-Olavarría-Rosario, vemos la gran 
diferencia que existe en cuanto al interés de implantar un servicio en cada uno de los 
mismos.  
La visión global nos permite determinar la relevancia que en realidad tiene llevar a 
cabo este eje Sudeste-Centro-Norte (SURCENOR). 
Partiendo de la información citada en el capítulo 9.1.6 sobre la participación modal en 
el trayecto Hamburgo – Frankfurt, vemos que es factible alcanzar cuotas de 
participación del 40%, prestando un servicio de calidad. 
 
Se confecciona la tabla 9.3.5.2 con el fin de detallar los tiempos de viaje por ferrocarril 
y por carretera estimados y la tabla 9.3.5.3 donde se establece la relación entre los 
tiempos de viaje y el tiempo en destino. 
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MAR DEL PLATA - TANDIL 183 1:32 
trenes diarios cada 2 
horas por sentido 
1:49 
OLAVARRIA – BOLÍVAR – 9 DE 
JULIO - JUNIN 
321 2:40 
trenes diarios cada 1,5 
horas por sentido 
3:12 
MAR DEL PLATA – 
OLAVARRIA - ROSARIO 
913 7:36 
trenes diarios cada 2 
horas por sentido 
9:08 
DOLORES – MAR DEL PLATA 290 2:25 
trenes diarios cada 1,5 




Tabla 9.3.5.3. Indicadores de calidad de los servicios diurnos para los trayectos del capítulo 9.3. 
Trayecto 
hora de arribo 
a destino 




tiempo de tte/tiempo 
en destino 




OLAVARRIA – BOLÍVAR – 9 
DE JULIO - JUNIN 
10:10 18:50 8:40 (MB) 0,74 (B) 
MAR DEL PLATA – 
OLAVARRIA - ROSARIO 
15:06 13:54 -- -- 
DOLORES – MAR DEL PLATA 9:55 19:05 9:10 (MB) 0,63 (MB) 
 
 
Al utilizar este método de comparación vemos que los trayectos entre las ciudades que 
componen el eje SURCENOR (Mar del Plata- Tandil y Olavarría – Junín) presentan un 
alto grado de atracción para viajar en el día, mientras que la conexión entre cabeceras 
(Mar del Plata – Rosario) carecería de este tipo de interés. El punto fuerte de la 
conexión entre cabeceras, gira en torno al ahorro de tiempo que tendría el tren frente 
a la carretera, teniendo un tiempo de viaje de una hora y media menor. 
 
A su vez existen variables que a la hora de planificar estos trayectos carecen de un 
valor exacto y son de difícil inclusión en un estudio comparativo como el presente, 
pero que se ven beneficiadas ampliamente por el nuevo tendido.   
 
En el caso del eje SURCENOR algunas de las variables más significativas son: 
 
 La comunicación de los puertos de Bahía Blanca y Mar del Plata con las 
ciudades del norte de la Provincia, extendiéndose hasta el puerto de Rosario y 
abriendo una conexión con el norte y centro del país, siguiendo así las 
directivas del PET. 
 La complementación de los servicios de pasajeros con servicios de mercancías, 
que hoy en día se realizan en mayor medida por carretera. 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 
Interés de los trenes de viajeros como herramienta de descentralización en la Provincia de Buenos Aires. 
157 
 
 La alternativa de electrificar los tendidos en función de la futura escases de 
petróleo. 
 El aumento de calidad de vida de las poblaciones afectadas. 
 La configuración de una red mallada haciendo frente a la estructura 
radioconcéntrica actual. 
Es por esto que la decisión de llevar a cabo este tendido se considera necesario para el 
desarrollo del interior de la Provincia, colaborando a un desarrollo más homogéneo de 
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9.4. Propuesta de mejora de la Red. 
 
Una vez realizado el análisis se establece un orden de prioridades a la hora de llevar a 
cabo la reconstrucción de los tendidos. Este orden se establecerá según 3 diferentes 
etapas persiguiendo diferentes objetivos puntuales con la finalidad de llegar a un único 
objetivo Global. 
 
Las renovaciones a llevar a cabo son:  
Etapa 1: 
 Buenos Aires-Mar del Plata  
 Buenos Aires – Rosario  
 Buenos Aires – Bahía Blanca  
 Buenos Aires – Bolívar 
 Buenos Aires – Pehuajó  
Etapa 2: 
 
 Eje SURCENOR 
 Ruta de la Costa 
 Buenos Aires – Pergamino 
 Buenos Aires – Tandil 
 Bahía Blanca – Bolívar 
Etapa 3: 
 
 Mar del Plata – Bahía Blanca 
 Tandil – Bahía Blanca 
 Bahía Blanca – Viedma  
 Pehuajó – Santa Rosa 
 Bahía Blanca – Santa Rosa 
 
El coste inicial estimado de la presente propuesta, el cual incluye la renovación y el 
mantenimiento de 4.883 km de vía la incorporación y la adquisición de 83 nuevas 
formaciones completas, es de 7.453 millones de euros.  
Si este coste lo dividimos por los años de vida útil del proyecto (30), significaría una 
inversión anual de 248,4 millones de euros. 
Según datos obtenidos del Banco Mundial el PIB argentino es de 294,1 miles de 
millones de euros. El coste total del proyecto significa el 2,56 % del PIB, mientras que 
si se considera el coste anual significaría un 0,08% durante 30 años. 
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ETAPA 1 (2012-2020) 
 
Según los resultados obtenidos, las conexiones ferroviarias ya existentes son las que 
requieren una menor cuota de participación para alcanzar los umbrales de 
rentabilidad. Es por esto  que se cree conveniente comenzar por la renovación de éstos 
para que sirvan como base sólida para efectuar las siguientes etapas. Para lograr una 
mayor cohesión del territorio es fundamental que la renovación de estos tendidos se 
acople con el resto de la red de manera de lograr una malla que comunice la mayor 
cantidad de ciudades posibles.  




Fig. 9.4.1. Etapa 1: Renovación de servicios existentes (azul).  
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ETAPA 2 (2020-2030) 
 
Esta segunda etapa (fig. 9.4.2) tiene por objetivo afianzar la conexión entre las 
ciudades del Centro y Sur de la Provincia y generar un corredor que comunique con el 
centro y norte de país. Estas medidas son fundamentales para generar crecimiento en 
el interior de la Provincia. Para llevar a cabo esta etapa no solo se deben renovar 




Fig. 9.4.2. Etapa 2: Readaptación de líneas de mercancías (blanco) y líneas nuevas (rojo). 
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ETAPA 3. (2030-2040) 
 
Esta última etapa (fig. 9.4.3) es la que termina de dar cohesión a la red definiendo una 
estructura totalmente mallada y abriendo la posibilidad de conexión de la misma hacia 
las diferentes Provincias. En la definición de esta fase se lleva a cabo la readaptación 




Fig. 9.4.3. Etapa 3: Conexión interprovincial desde Bahía Blanca. 
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10. SINTESIS Y CONCLUSIONES. 
 
La necesidad de una rápida reconstrucción de la red ferroviaria en la Provincia de 
Buenos Aires es un hecho casi evidente, aunque a partir de ella nace una discusión que 
gira en torno al modo de realización y a las prioridades de actuación. A partir de la 
problemática planteada a lo largo del desarrollo de este estudio, surgen una serie de 
determinaciones en cuanto a la reconstrucción de la red. 
 
En una primera instancia se debe hacer pie en los errores cometidos que llevaron al 
deterioro de la red desde los años 60 hasta la actualidad para no reincidir en ellos. Sin 
duda la falta de planificación fue determinante en el pésimo estado actual de la red. La 
poca previsión y el escaso criterio a la hora de implantar las líneas han supuesto 
obstáculos que durante los años críticos fueron determinantes para hacer a un lado el 
transporte ferroviario y priorizar otros medios. La apuesta por el transporte por 
carretera ha ido acrecentando este desinterés en las vías férreas y ha llevado al 
servicio de trenes para pasajeros hacia un deterioro que lo sacó del plano de 
competitividad con otros medios durante años. 
 
Pasados 60 años de la elección de hacer a un lado al transporte ferroviario, hay 
situaciones que motivan un giro de pensamiento de 180 grados. El crecimiento 
poblacional del orden de 2 a 3 veces en varias ciudades de la Provincia, la alta 
accidentalidad y congestión de las rutas, la contaminación del medio ambiente y la 
futura escases del petróleo, son entre otras, las causas que motivan e impulsan la 
reconstrucción de los tendidos ferroviarios. 
 
Se ha diseñado un modelo para cuantificar los costes que tiene para la sociedad la 
reconstrucción del tendido ferroviario frente a la continua apuesta por el transporte 
por carretera. El modelo recoge a nuestro entender las variables más relevantes en 
este aspecto y deja escapar otras de difícil cuantificación que de todos modos 
favorecerían a la elección de las vías frente a las rutas. 
Basándonos entonces en el estudio realizado, se propone una planificación para la 
futura reconstrucción de la red dividida en 3 etapas según prioridades.  
 
La primera etapa se centra en la reconstrucción y mejora de los 2.190 km de vía en 
explotación en la actualidad y se los divide en 2 tipologías. Por un lado se encuentran 
los tendidos Buenos Aires-Mar del Plata y Buenos Aires – Rosario que presentan un 
gran número potencial de viajeros y en el que sería conveniente estudiar la posibilidad 
de desdoblamiento y electrificación de la línea. Por el otro se encuentran los tendidos 
que comunican a la ciudad de Buenos Aires con Bahía Blanca, Bolívar y Pehuajó, en los 
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que la demanda de pasajeros se podría satisfacer con servicios diesel convencionales 
que ofrezcan tiempos de viaje competitivos con la carretera. 
La segunda etapa está ligada a dotar a la red de una estructura mallada, que fomente 
el desarrollo de las ciudades del interior de la Provincia y optimice la comunicación 
entre ellas. Son 1.485 los kilómetros de vía que se pondrían en funcionamiento en esta 
etapa. En esta instancia el eje SURCENOR y la conexión de Bahía Blanca-Bolívar son 
fundamentales entrelazando las ciudades del centro con las ciudades portuarias. 
Según la demanda prevista los servicios convencionales serían los mayormente 
indicados para los comienzos 
 
La tercera y última etapa tiene por objetivo afianzar los vínculos entre ciudades y 
ampliar la conexión con el resto de las Provincias. Son 1.208 los kilómetros previstos 
para poner en funcionamiento en esta etapa. El tendido entre las ciudades de Mar del 
Plata y Bahía Blanca será fundamental a la hora de afianzar el crecimiento del interior, 
mientras que las conexiones hacia el resto de las Provincias desde Bahía Blanca tienen 
como fin propagar la estructura mallada a lo largo del país. 
 
Es así que el conjunto de acciones tiene el propósito de reequilibrar el crecimiento del 
país, haciéndolo de manera planificada y ordenada, de modo de que la evolución del 
mismo sea de la manera más homogénea posible, evitando la tendencia presente hoy 
en día de excesiva acumulación de la población en grandes ciudades. Este conjunto de 
acciones se podría poner en marca con alrededor del 2,5% del PIB del país. 
 
Las figuras 10.1 y 10.2 reflejan el cambio propuesto de la red entre los años 2012 y 
2042, renovando la mayor cantidad de tendidos existentes y conformando una malla  
que intenta romper la antigua estructura radioconcéntrica que se ha ido desarrollando 
durante la historia del país. 
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Fig. 10.1. Servicio ferroviario para pasajeros 2012. (Elaboración propia sobre Google Earth) 
 
 
Fig. 10.2. Servicio ferroviario de pasajeros 2042. (Elaboración propia sobre Google Earth) 
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ANEJO A: Información utilizada para conformar los mapas de IMD. 
 
Los siguientes son los datos utilizados para la configuración del mapa de Intensidades. 
La mayoría han sido recogidos de Vialidad Nacional y Provincial y los faltantes han sido 









2011 INICIO FIN 
1.1 99000 115700 131200 A001 R.P.49 
1.2 77100 90000 101900 R.P.49 R.P.2   
1.3 26500 32700 38000 R.P.2   R.P.215 
3.1 8444 9500 10925 A001 R.P.4 
3.2 5600 6300 7245 R.P.4 R.P.6 
3.3 6858 7900 9150 R.P.6 R.P.41 
3.4 5450 5750 6600 R.P.41 R.P.30 
3.5 4445 4681 5300 R.P.30 R.P.60 
3.6 6150 6350 6400 R.P.60 R.N.226 
3.7 2550 2229 2650 R.N.226 R.P.86 
3.8 2250 2100 2400 R.P.86 R.P.75 
3.9 2947 2758 2850 R.P.75 R.N.228 
3.10 4300 4050 4650 R.N.228 R.P.85 
3.11 3200 3385 3950 R.P.85 R.P.72 
3.12 6400 3600 4100 R.P.72 R.P.78 
3.13 4146 4104 4600 R.P.78 R.N.249 
3.14 4100 4200 4750 R.N.249 R.N.229 
3.15 11300 11000 12300 R.N.229 R.N.35 
3.16 5600 6450 7700 R.N.35 R.N.22 
3.17 2550 2400 2800 R.N.22 STROEDER 
3.18 1450 1500 1400 STROEDER VIEDMA 
5.1 10603 12175 13700 INT.R.N.7 (LUJAN) R.P. 41 
5.2 6750 7400 7700 R.P. 41 R.P.30 
5.3 6000 6600 7600 R.P.30 R.P.51 
5.4 5200 5550 6100 R.P.51 R.P.46 
5.5 4072 4383 4750 R.P.46 R.P.65 
5.6 3900 3850 4600 R.P.65 R.N.226 
5.7 3443 3722 4200 R.N.226 R.P.33 
5.8 2500 2700 3000 R.P.33 R.P.85 
5.9 2200 2550 2850 R.P.85 LTE. LA PAMPA 
7N.1 130000 146500 155800 R.N.A001 R.P.4 
7N.2 59000 68400 72700 R.P.4 R.P.25 
7N.3 42000 49600 52600 R.P.25 R.P.24 
7N.4 29168 35041 37200 R.P.24 R.P.6 
7N.5 30200 30100 31900 R.P.6 R.N.5 
7N.6 8600 8700 9550 R.N.5 R.P.41 
7N.7 6659 7775 8200 R.P.41 R.P.51 
7N.8 5600 6600 7150 R.P.51 R.P.31 
7N.9 3775 5012 5550 R.P.31 R.P.30 
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7N.10 5000 7350 8350 R.P.30 R.P.65 
7N.11 5300 6400 7450 R.P.65 R.N.188 
7N.12 2340 3716 4300 R.N.188 R.P.50 
7N.13 1600 3100 3700 R.P.50 LTE SANTA FE 
8.1 28700 30400 32600 R.P.26 R.P.6 
8.2 12000 13200 14900 R.P.6 R.P.192 
8.3 5717 6001 6900 R.P.192 R.P.193 
8.4 6600 6950 8200 R.P.193 R.P.41 
8.5 5700 5550 6040 R.P.41 R.P.51 
8.6 4850 4900 5550 R.P.51 R.N.188 
8.7 4000 4100 4650 R.N.188 R.P.31 
8.8 5200 4650 5300 R.P.31 R.P.50 
8.9 4250 4000 4500 R.P.50 LTE SANTA FE 
9.1 330000 360200 374600 A001 R.P.4 
9.2 159000 171700 181700 R.P.4 R.N.8 
9.3 80000 83900 90000 R.N.8 R.P.26 
9.4 51000 58900 66600 R.P.26 R.P.25 
9.5 41500 47500 53700 R.P.25 R.P.6 
9.6 33500 37700 42600 R.P.6 R.N.193 
9.7 17633 19830 22400 R.N.193 R.P.41 
9.8 16000 18000 20000 R.P.41 R.P.191 
9.9 15400 17400 19600 R.P.191 R.P.51 
9.10 16400 19100 21600 R.P.51 R.N.188 
9.11 18200 20500 23200 R.N.188 LTE SANTA FE 
22.1 3650 3700 4450 R.N.3 MEDANOS 
22.2 2531 2384 2850 MEDANOS LTE LA PAMPA 
33.1 3327 3188 3800 BAHÍA BLANCA R.P.76 
33.2 3100 2500 3050 R.P.76 R.P.67 
33.3 2498 2535 3050 R.P.67 R.P.60 
33.4 2450 2500 3050 R.P.60 R.P.85 
33.5 1900 2180 2550 R.P.85 R.N.5 
33.6 1860 1960 2300 R.N.5 R.P.70 
33.7 1022 1151 1400 R.P.70 R.N.188 
33.8 1550 1680 1940 R.N.188 LTE SANTA FE 
35.1 1250 1250 1260 BAHÍA BLANCA LTE LA PAMPA 
178.1 507 689 760 PERGAMINO R.P.50 
178.2 400 520 620 R.P.50 LTE SANTA FE 
188.1 2750 2800 3100 SAN NICOLAS R.N.8 
188.2 2750 3000 3650 R.N.8 R.P.31 
188.3 3740 3789 4500 R.P.31 R.P.30 
188.4 3800 3500 4200 R.P.30 R.N.7 
188.5 3050 3350 3850 R.N.7 R.P.50 
188.6 2240 2700 3000 R.P.50 PINTO 
188.7 1832 1860 2050 PINTO VILEGAS 
188.8 1780 1740 1840 VILEGAS LTE LA PAMPA 
193.1 3900 4200 5050 ZARATE R.N.9 
193.2 1753 1734 2150 R.N.9 R.N.8 
205.1 7405 8401 9400 R.P.6 R.P.41 
205.2 5150 5450 6100 R.P.41 R.P.30 
205.3 3826 4381 4800 R.P.30 R.P.51 
205.4 1650 1740 1940 R.P.51 R.P.65 
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226.1 4120 4750 5500  Mar del Plata R.P.55 
226.2 3271 3648 4250 R.P.55 R.P.29 
226.3 2250 2350 2750 R.P.29 R.P.227 
226.4 3000 3305 3700 R.P.227 R.P.74 
226.5 3950 4550 5300 R.P.74 R.P.30 
226.6 2650 2950 3250 R.P.30 R.N.3 
226.7 4700 5000 5850 R.N.3 R.P.51(Este) 
226.8 6150 7125 8300 R.P.51(Este) R.P.51(Oeste) 
226.9 2719 2937 3550 R.P.51(Oeste) R.P.65 
226.10 1280 1380 1660 R.P.65 R.N.5 
226.11 1880 2050 2450 R.N.5 PEHUAJO 
226.12 1196 1113 1380 PEHUAJO R.P.70 
226.13 1320 1140 1380 R.P.70 R.N.33 
228.1 2150 2450 2750 R.P.86 R.P.75 
228.2 1416 1470 1720 R.P.75 R.P.73 
228.3 3050 3350 3850 R.P.73 R.N.3 
229.1 11300 11000 12100 R.N.3 PUNTA ALTA 
249.1 600 700 840 PUNTA ALTA R.N.3 
A001.1 250000 250000 250000 Libertador Puente Avellaneda 
A002.1 129300 145500 163500 A001 R.P.4 
A002.2 69255 79524 92500 R.P.4 R.P.6 
A003.1 90000 97800 98900 R.N.9 R.P.27 
A023.1 3650 4550 4700 R.N.9 RIO TALA 
A023.2 3750 5250 5450 RIO TALA PUERTO DE SAN PEDRO 
            
RUTA 
PROVINCIAL           
2.1 18083 19716 22312 R.P.1/ R.P.36/ R.N.A004  R.P. 36 (El Pato) 
2.2 21762 23727 26851 R.P. 36 (El Pato) R.P. 215 
2.3 18273 19923 22546 R.P. 215 R.P.20 
2.4 11730 12789 14473 R.P.20 R.P. 57 
2.5 14640 15962 18064 R.P. 57 R.P. 41 
2.6 17118 18664 21121 R.P. 41 R.P. 63 
2.7 8388 9146 10350 R.P. 63 R.P.62 
2.8 9948 10846 12274 R.P.62 R.P. 74 
2.9 9917 10813 12237 R.P. 74 R.P. 55 (Cnel. Vidal) 
2.10 8384 9141 10345 R.P. 55 (Cnel. Vidal) M. del Plata 
4.1 31868 34746 39321 R.P.14 (Cno. Gral. Belgrano) R.P. 16 (Avda. Hirigoyen) 
4.2 39542 43113 48789 R.P. 16 (Avda. Hirigoyen) R.P.205 (Firestone) 
4.3 63701 69454 78599 R.P.205 (Firestone) 
R.N. A002 (Aut. Ricchieri) 
Puente 12 
4.4 26130 28490 32241 
R.N. A002 (Aut. Ricchieri) 
Puente 12 R.N. 3 
4.5 46737 50958 57667 R.N. 3 R.P. 201 
4.6 34167 37253 42158 R.P. 201 R.P. 27  
6.1 5475 5969 6755 R.P. 215 R.P. 16 
6.2 3300 3598 4072 R.P. 16 R.N. 3 (Cañuelas) 
6.3 7707 8403 9509 R.N. 3 (Cañuelas) R.P. 24 
6.4 6666 7268 8225 R.P. 24 R.N. 7 
6.5 12721 13870 15696 R.N. 7 
Cno. vinculación R.P. 47 - 
R.P. 6 
6.6 17981 19605 22186 Cno. vinculación R.P. 47 - R.N. 9 
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7.1 24036 26207 29658 R.N. A001 (Avda.Gral. Paz)  R.P. 4  Cañada de Juan Ruiz 
7.2 13163 14352 16242 R.P. 4  Cañada de Juan Ruiz 
R.P. 200 (Córdoba y Balbín, 
Merlo) 
7.3 6832 7449 8430 
R.P. 200 (Córdoba y Balbín, 
Merlo) R.P. 28 
7.4 5060 5517 6243 R.P. 28 R.P. 47 
8P.1 23518 25642 29018 R.N. A001 (Av. Gral. Paz)  R.P.4 (Billinghurst) 
8P.2 27855 30371 34370 R.P.4 (Billinghurst)  R.P.201 
8P.3 28495 31069 35160 R.P.201  R.P. 24 (Avda. H. Yrigoyen) 
8P.4 17502 19083 21596 R.P. 24 (Avda. H. Yrigoyen)  R.N. 8 (Pilar) 
9P.1 13071 14252 16128 R.N.9 R.P. 24  
9P.2 20011 21818 24691 R.P. 24  R.P. 27 (Avda. Benavídez) 
9P.3 20011 21818 24691 R.P. 27 (Avda. Benavídez)  R.N.9 
11.1 2187 2384 2698 R.P.215 R.P. 20 (Magdalena) 
11.2 1296 1413 1599 R.P. 20 (Magdalena) R.P. 36 (Acc. Pipinas) 
11.3 1167 1272 1439 R.P. 36 (Acc. Pipinas) R.P. 63 (Esq. Crotto) 
11.4 9071 9890 11192 R.P. 63 (Esq. Crotto) R.P. 56 (Gral. Conesa) 
11.5 6756 7366 8336 R.P. 56 (Gral. Conesa) Acc. San Clemente del Tuyú 
11.6 7532 8212 9293 Acc. San Clemente del Tuyú Acc. Mar del Tuyú 
11.7 3316 3616 4092 Acc. Mar del Tuyú Acc. Pinamar 
11.8 8558 9331 10560 Acc. Pinamar Acc. Villa Gesell 
11.9 3476 3790 4289 Acc. Villa Gesell Mar del Plata 
11.10 940 1025 1160 Mar del Plata Miramar sal. (vivero) 
14.1 49562 54038 61153 La Plata R.P. 4 
14.2 23735 25879 29286 R.P. 4 R.N.205 
18.1 17716 19316 21859 R.N.2 R.P. 49 (Avda. Rivadavia) 
20.1 1179 1286 1455 R.P. 2 R.P. 29 
24.1 20299 22132 25046 R.P. 27 (ex RN 195)  R.N. 9 (Acceso Norte) 
24.2 23001 25078 28380 R.N. 9 (Acceso Norte)  R.P. 8 
24.3 9872 10764 12181 R.P. 8  R.P. 25 
24.4 5614 6121 6927 R.P. 25  R.N. 7 (Acceso Oeste) 
24.5 1458 1590 1799 R.N. 7 (Acceso Oeste)  R.P. 6 
25.1 1972 2150 2433 
Cno. de los Isleños (río 
Paraná)  R.N. 9 (Ruta Panamericana) 
25.2 11391 12420 14055 R.N. 9 (Norte)  
R.N. 8 (Acceso Norte Ramal 
Pilar) 
25.3 12244 13350 15108 
R.N. 8 (Acceso Norte Ramal 
Pilar)  R.N. 7 
26.1 2031 2214 2506 Río Luján  R.N.9  
26.2 15096 16459 18626 R.N.9  
R.N. 8 (Acc. Norte - Ramal 
Pilar) 
27.1 10766 11738 13283 R.N. A003 (Ramal Tigre)  R.P. 9 (Benavidez) 
28.1 4308 4697 5315 R.P. 7  Avda. Circunvalación (Pilar) 
29.1 3314 3613 4089 R.P.215 (Cnel. Brandsen)  R.P. 20 (Ranchos) 
29.2 3044 3319 3756 R.P. 20 (Ranchos) R.P. 41 (Gral. Belgrano) 
29.3 1276 1391 1574 R.P. 41 (Gral. Belgrano) R.P. 50 (Acc. Ayacucho) 
29.4 1638 1786 2021 R.P. 50 (Acc. Ayacucho) R.P. 74 
29.5 986 1075 1217 R.P. 74 R.N. 226 
30.1 362 395 447 R.P. 227  R.P. 74 
30.2 2208 2407 2724 R.P. 74  R.N. 226 (Tandil) 
30.3 2919 3183 3602 R.N. 226 (Tandil)  R.P. 50 (a Cacharí) 
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30.4 1912 2085 2360 R.P. 50 (a Cacharí)  R.N. 205  
30.5 2712 2957 3346 R.N. 205  R.N. 5 (Chivilcoy) 
30.6 3364 3668 4151 R.N. 5 (Chivilcoy)  R.N.7. 
30.7 1298 1415 1601 R.N.7  R.P. 191 
30.8 1047 1142 1292 R.P. 191  R.N. 188 
31.1 2208 2407 2724 R.N. 7  R.P. 191/ R.P. 32 (Salto) 
31.2 1761 1920 2173 R.P. 191 (Salto)  R.N. 8 (Acc. Colón) 
32.1 1787 1948 2204 R.P. 191 y Acc. Salto  R.N. 188 (Pergamino ent.) 
32.2 6512 7100 8035 R.N. 188 (Pergamino ent.) Pergamino sal 
36.1 34053 37128 42016 R.P.2 R.P.215 
36.2 3418 3727 4218 R.P.215 ACCESO MANSILLA 
36.3 1865 2033 2301 ACCESO MANSILLA R.P.20 
36.4 1426 1555 1760 R.P.20 R.P.11 
39.1 3669 4000 4527 R.N. 8 (Pavón)  Capilla del Señor ent.  
40.1 3531 3850 4357 
R.P.7 (calle Córdoba -
Merlo)  R.P.6 
40.2 3453 3765 4261 R.P.6  R.P.48 
40.3 1390 1515 1714 R.P. 48  R.P. 41 (Navarro) 
40.4 1130 1232 1394 R.P. 41 (Navarro) R.P.61 
41.1 2453 2674 3026 R.P.2 (Castelli) R.P. 57 (Acc. PILA) 
41.2 2848 3105 3514 R.P. 57 (Acc. PILA) R.P. 29 (Gral. Belgrano) 
41.3 3906 4259 4820 R.P. 29 (Gral. Belgrano) R.P. 20 
41.4 2344 2556 2893 R.P. 20 
R.P.215 (San Miguel del 
Monte) 
41.5 4490 4895 5539 
R.P.215 (San Miguel del 
Monte) R.N. 3 
41.6 3072 3349 3790 R.N. 3 R.N. 205 (Lobos) 
41.7 3186 3474 3931 R.N. 205 (Lobos) R.P. 40 (Acc. Navarro) 
41.8 2526 2754 3117 R.P. 40 (Acc. Navarro) R.P.44 
41.9 2312 2521 2853 R.P.44 R.N.5 (Mercedes) 
41.10 2475 2699 3054 R.N.5 (Mercedes) R.N.7 (S. A. Giles) 
41.11 3864 4213 4768 R.N.7 (S. A. Giles) R.N.8 (S. A. de Areco) 
41.12 2517 2744 3105 R.N.8 (S. A. de Areco) R.P. 31 
41.13 2579 2812 3182 R.P. 31 R.N. 9 
41.14 5544 6045 6841 R.N. 9 Río Baradero (Baradero) 
42.1 650 709 802 R.N.5 R.P.46 
43.1 367 400 453 R.P.42 R.P.44 
44.1 358 390 441 R.P.30 R.P.41 
45.1 1280 1396 1580 R.P. 65 (Gral. Arenales)  R.P. 31 (Rojas) 
46.1 1385 1510 1709 R.P. 51 (25 de Mayo)  R.N. 5 (Bragado) 
46.2 3128 3411 3860 R.N. 5 (Bragado)  R.P. 65 (Junín) 
47.1 2706 2950 3338 R.P. 40  R.N. 8 
48.1 0 0 0 R.P. 40  R.P.41 
49.1 19920 21719 24579 R.P.18 R.P.14 
49.2 28844 31449 35590 R.N. 5 (Bragado)  R.P.205 
50.1 734 800 905 R.P. 55  R.P. 74 
50.2 1082 1180 1335 R.P. 74  R.P. 29 
50.3 809 882 998 R.P. 29  R.N. 5 
50.4 766 835 945 R.N. 5  R.P. 70 (Acc. Quiroga) 
50.5 532 580 656 R.P. 70 (acc. Quiroga)  R.N. 7 (Vedia) 
50.6 1330 1450 1641 R.N. 7 (Vedia)  R.P.65 (Gral. Arenales 
50.7 1736 1893 2142 R.P. 65 (Gral. Arenales)  R.P.178 
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51.1 2592 2826 3198 Avda. Costanera-Ramallo  R.N. 9 
51.2 2940 3206 3628 R.N. 9 R.N.8 (Arrecifes ent.) 
51.3 2001 2182 2469 R.N.8 (Arrecifes ent.) R.N. 7 (C. de Areco) 
51.4 1666 1816 2055 R.N. 7 (C. de Areco) R.P. 42 (Acc. Rawson) 
51.5 1778 1939 2194 R.P. 42 (Acc. Rawson) R.P. 30 (Acc. Chivilcoy) 
51.6 1878 2048 2318 R.P. 30 (Acc. Chivilcoy) R.N. 5 
51.7 2305 2513 2844 R.N. 5 R.P. 40 
51.8 3595 3920 4436 R.P. 40 R.N. 205 (Acc. Saladillo) 
51.9 3367 3671 4154 R.N. 205 (Acc. Saladillo) R.P. 61 (Acc. Gral. Alvear) 
51.10 3329 3630 4108 R.P. 61 (Acc. Gral. Alvear) R.P. 50 
51.11 2591 2825 3197 R.P. 50 Acc. AZUL 
51.12 3276 3572 4042 Acc. AZUL R.N. 226 (Este) 
51.13 7269 7926 8970 R.N. 226 (Este) R.N. 226 (Oeste) 
51.14 5457 5950 6733 R.N. 226 (Oeste) Acc. Olavarría 
51.15 2577 2810 3180 Acc. Olavarría Acc. Loma Negra 
51.16 2128 2320 2625 Acc. Loma Negra R.P. 76 
51.17 3149 3433 3885 R.P. 76 R.P.85  
51.18 2935 3200 3621 R.P.85  R.P.72 
51.19 3106 3386 3832 R.P.72 R.P. 252 
53.1 23360 25470 28823 R.P. 4 R.P. 6 
55.1 2202 2401 2717 R.P. 227 (Pieres) R.N. 226 
55.2 1834 2000 2263 R.N. 226 R.P. 50 
55.3 1178 1284 1453 R.P. 50 R.P. 2 
56.1 2882 3142 3556 R.P. 11 (Gral. Conesa)  R.P. 74 (Gral. Madariaga) 
57.1 4905 5348 6052 R.P. 2 (Lezama) R.P. 41 
58.1 2346 2558 2895 R.P. 29 R.P. 215 
60.1 459 500 566 R.N.2 R.N.3 
60.2 398 434 491 R.N.3 R.P. 86 
60.3 202 220 249 R.P. 86 R.P. 85 
60.4 447 487 551 R.P. 85 R.N. 33 
60.5 1298 1415 1601 R.N. 33 Lte. Prov. La Pampa (Rolón) 
61.1 734 800 905 R.P. 29 R.N. 3 (Norte) 
61.2 1020 1112 1258 R.N. 3 (Norte) R.P.51 
61.3 871 950 1075 R.P.51 R.N.205 
61.4 963 1050 1188 R.N.205 R.N. 5 (9 de Julio) 
62,1 1101 1200 1358 Gral. Madariaga sal.  R.P.2 (Gral. Guido) 
63.1 9609 10477 11856 R.P.2 (Dolores)  R.P.11 (Esq. de Crotto) 
64.1 0 0 0 R.P.50 R.P.65 
65.1 2259 2463 2787 Lte. Santa Fe R.P. 50 (a Gral. Arenales) 
65.2 2873 3133 3546 R.P. 50 (a Gral. Arenales) R.P. 45 
65.3 2180 2377 2690 R.P. 45 R.N.188 
65.4 5365 5850 6620 R.N.188 R.N.7 
65.5 3073 3350 3791 R.N.7 R.P. 64 
65.6 3203 3492 3952 R.P. 64 R.P. 70 (Acc. El Tejar) 
65.7 2823 3078 3483 R.P. 70 (Acc. El Tejar) R.N. 5 
65.8 2497 2723 3082 R.N. 5 R.N. 226 (Bolívar) 
65.9 2533 2762 3126 R.N. 226 (Bolívar) CARHUE 
67.1 2064 2250 2546 R.P. 85 R.N. 33 
67.2 1605 1750 1980 R.N. 33 Acc. Puán 
68.1 0 0 0 R.N.188 R.P.70 
70.1 642 700 792 R.P.42 R.N. 226 
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70.2 743 810 917 R.N. 226 R.N. 33 
70.3 1673 1824 2064 R.N. 33 Lte. La Pampa 
72.1 327 357 404 R.N. 228 (Energía) R.N. 3  
72.2 317 346 392 R.N. 3  R.P. 51 
72.3 966 1053 1192 R.P. 51 R.P. 76 
73.1 2010 2192 2481 Claromecó R.P. 72 
73.2 1445 1575 1782 R.P. 72 R.N. 228 
74.1 5510 6008 6799 R.P. 11 (Acc.Pinamar) R.P. 56 (Gral. Madariaga) 
74.2 1159 1264 1430 R.P. 56 (Gral. Madariaga) R.P. 2 (Las Armas) 
74.3 1374 1498 1695 R.P. 2 (Las Armas) R.P.50  (a Ayacucho) 
74.4 1643 1791 2027 R.P.50  (a Ayacucho) R.P. 29 
74.5 2387 2603 2946 R.P. 29 R.N. 226 
74.6 1465 1597 1807 R.N. 226 R.P. 30 (Pje. Scaraminacci) 
74.7 2724 2970 3361 R.P. 30 (Pje. Scaraminacci) 
R.P. 80 (a María Ignacia-Est. 
Vela) 
74.8 2339 2550 2886 
R.P. 80 (a María Ignacia-Est. 
Vela) R.P. 80 (a Villa Cacique) 
74.9 1921 2094 2370 R.P. 80 (a Villa Cacique) R.P. 86 (Juárez) 
75.1 407 444 502 R.N. 228 R.P. 85 
75.2 846 922 1043 R.P. 85 R.N. 3 
75.3 726 792 896 R.N. 3 R.N. 86 
76.1 559 609 689 R.P.51 R.P.85 
76.2 382 417 472 R.P.85 R.N. 33 (Norte) 
76.3 1138 1241 1404 
R.P.72 (Acc. S. DE LA 
VENTANA) R.N. 33 (Norte) 
76.4 367 400 453 R.N. 33 (Norte) LTE LA PAMPA 
77.1 2602 2837 3211 
R.P. 11 (ex. Avda 40 - 
Miramar) R.P. 88 (Yraizoz) 
78.1 3154 3439 3892 Monte Hermoso R.N. 3 
80.1 1314 1433 1622 R.P. 86 R.P. 74 
80.2 743 810 917 R.P. 74 R.N. 226 (Azul) 
85.1 459 500 566 R.P.86 R.N. 3 
85.2 1091 1190 1347 R.N. 3 R.P.51 
85.3 816 890 1007 R.P.51 R.P.76 
85.4 1084 1182 1338 R.P.76 R.P.67 (Cnel. Suarez) 
85.5 1788 1950 2207 R.P.67 (Cnel. Suarez) R.P.60 
85.6 1136 1239 1402 R.P.60 R.P. 33 
86.1 2001 2182 2469 
Necochea (Avda. 
Circunvalación) R.P. 80 
86.2 977 1065 1205 R.P. 80 R.P. 74 
86.3 2296 2503 2833 R.P. 74 R.N. 3 (Juárez) 
86.4 557 607 687 R.N. 3 (Juárez) R.P. 75 (Laprida) 
86.5 816 890 1007 R.P. 75 (Laprida) R.P.51 
86.6 647 705 798 R.P.51 Acc. Gral. Lamadrid 
86.7 514 560 634 Acc. Gral. Lamadrid R.P. 60 
86.8 339 370 419 R.P. 60 R.P. 65 
86.9 1104 1204 1363 R.P. 65 R.N. 226 
88.1 3880 4230 4787 M. del Plata  R.P.77 
88.2 4540 4950 5602 R.P.77 Acc. Mechongué 
88.3 3164 3450 3904 Acc. Mechongué 
Avda. Circunvalación 
(Quequén) 
91.1 1013 1105 1250 R.P. 51 (Saladillo)  R.P. 61 
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191.1 2601 2836 3209 Puerto de San Pedro  R.N. 9 
191.2 1847 2014 2279 R.N. 9  R.N. 8  
191.3 2237 2439 2760 R.N. 8  R.P. 31 / R.P. 32 
191.4 2133 2326 2632 R.P. 31 / R.P. 32  R.P. 30 
201.1 16484 17973 20339 R.N. A001 (Avda. Gral. Paz)  R.P. 4 (Hurlingam) 
201.2 32468 35400 40061 R.P. 4 (Hurlingam)  R.P. 8 
210.1 25300 27585 31217 R.P. 49 R.P.4 (Avda. Monteverde) 
210.2 28435 31003 35085 R.P.4 (Avda. Monteverde) R.P. 6 
210.3 6223 6785 7678 R.P. 6 R.P. 215 
215.1 9123 9947 11257 Ensenada  R.P. 11 (Vte.) 
215.2 19592 21361 24173 R.P. 11 (Vte.) R.P. 36 
215.3 12000 13084 14807 R.P. 36 R.P. 2 (Etcheverry) 
215.4 5892 6424 7270 R.P. 2 (Etcheverry) R.P. 6 
215.5 5892 6424 7270 R.P. 6 R.P. 29 (Brandsen) 
215.6 2885 3146 3560 R.P. 29 (Brandsen) R.P. 58 
215.7 2885 3146 3560 R.P. 58 R.P. 16 
215.8 2885 3146 3560 R.P. 16 R.P. 41 
227.1 3162 3448 3902 Quequen R.P. 55 
227.2 1933 2108 2386 R.P. 55 R.P. 30 
227.3 1200 1308 1480 R.P. 30 R.N. 226 
 
 
ANEJO B: Variables de estudio. Demografía de las ciudades y evolución del tráfico. 
 
En este anejo se intenta justificar la relación existente entre el crecimiento poblacional 
y el aumento del tráfico basándonos en la tipología de las pirámides de crecimiento de 
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BUENOS AIRES – MAR DEL PLATA 
 
CORRELACION CRECIMIENTO POBLACIONAL Y CRECIMIENTO DEL TRÁFICO 
 
Este análisis se realiza en base a los últimos 10 años que es el tiempo en que se disponen datos reales. 
El crecimiento poblacional de ambas ciudades se detalla en las gráficas 9.1.1.a y b y sus respectivas 





Como se mencionó en el capítulo 5 se parte de la hipótesis que la población seguirá aumentando 
basándonos en los tipos de pirámides poblacionales existentes. 
Para poder suponer que el tráfico ira aumentando según la aproximación realizada, comprobaremos 
estadísticamente la relación entre el aumento poblacional y este aumento. 
Sabemos que el aumento de tráfico no depende solamente de la variable poblacional, pero nos 
basaremos en ella ya que se considera que el crecimiento económico será sostenido durante los 
próximos 10 a 15 años y por tanto la variable determinante será la considerada. 
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Viendo los resultados obtenidos se llega a la conclusión que ambas variables están fuertemente 
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COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
BAHÍA BLANCA OLAVARRIA 
IMD 0,957795552 0,957795552 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
BOLÍVAR DAIREAUX 











2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 
IMDA Lineal (IMDA) 









2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 
IMDA Polinómica (IMDA) 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 











COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
9 DE JULIO PEHUAJO 




BUENOS AIRES – SAN NICOLAS -ROSARIO 





COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
SAN NICOLAS ROSARIO 
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BUENOS AIRES - PEHUAJO 
IMDA Polinómica (IMDA) 
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IMDA Polinómica (IMDA) 
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Tutor: Andrés López Pita 
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COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
MAR DEL PLATA BAHÍA BLANCA 
IMD 0,914968571895915 0,896272643665786 
   
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
BOLÍVAR BAHÍA BLANCA 
IMD 0,950947495830461 0,977074045355544 
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IMDA 
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BAHIA BLANCA - BOLIVAR 
Series1 Lineal (Series1) 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 











COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
TANDIL OLAVARRIA 
IMD 0,937936004706697 0,96101885385673 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
TANDIL BUENOS AIRES 
IMD 0,985420083951047 0,973502223890539 
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TANDIL - AZUL - OLAVARRIA 
IMDA Polinómica (IMDA) 










2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 
BUENOS AIRES - TANDIL 
Series1 Lineal (Series1) 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 












COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
TANDIL BAHÍA BLANCA 
IMD 0,984242822370765 0,968884131184619 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
BUENOS AIRES PERGAMINO 
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Series1 Lineal (Series1) 
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IMD 0,693402295209427 0,686498754681762 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
SAN NICOLAS PERGAMINO 
IMD 0,918759294312995 0,920155180269523 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
MAR DEL PLATA TANDIL 
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SAN NICOLAS - PERGAMINO - JUNIN 
IMD Lineal (IMD) 
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IMD 0,985792549300098 0,95743547064059 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
OLAVARRIA BOLÍVAR 
IMD 0,95405979245865 0,97586521059053 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
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OLAVARRIA - BOLIVAR - 9 DE JULIO - JUNIN 
IMD Lineal (IMD) 
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MAR DEL PLATA - OLAVARRIA - ROSARIO 
IMD Lineal (IMD) 
Autor: Nahuel Manzo Costanzo 
Tutor: Andrés López Pita 




MAR DEL PLATA OLAVARRIA ROSARIO 
IMD 0,97154736595676 0,947468897109189 0,979294007303441 
 
 







COEFICIENTE DE CORRELACION 
 
DOLORES MAR DEL PLATA 
IMD 0,986204947090148 0,984512398648753 
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DOLORES-MAR DEL PLATA 
IMD Lineal (IMD) 
